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1. Kapitel. 

Die Schleppschiffahrt auf dem Neckar^ 

ihre Einführung und Entwicklung. 

Auf französischem Boden hatten die unitarischen 
Wirtschaftstendenzen Deutschlands ihr politisches Ziel 
erreicht: dem neugebildeten Reichskörper begann alsbald 
kraftvolles Leben in seinen Verkehrsadern zu pulsieren. 
Die in den letzten Jahrzehnten der Eisenbahn einseitig^ 
zugewandten Sympathien begannen nun, da deren 
dringende wirtschaftliche Punktionen sich erfüllt hatten, 
allmählich sich dem älteren Transportweg, den Wasser* 
Strassen, wieder zuzuwenden, zumal die Eisenbahn, wenn 
auch noch durchaus nicht an der Grenze ihrer Leistungs- 
fähigkeit angelangt, nach den Zeiten stürmender Er- 
oberung jetzt in den ruhigen Ausbau des Verkehrsnetze» 
eintrat. Auch hatte der Krieg gerade die Gefahr eines 
Verkehrsmonopols der Eisenbahn in seinen bedenklichen 
Konsequenzen klargelegt. Schliesslich wuchs auch all* 
mählich die Erkenntnis in die ergänzende und fördernde, 
durchaus nicht ausschliessende Beziehung von Schienen- 
und Wasserweg, wie sie in Mannheim, dem an das 
Eisenbahnnetz angeschlossenen Rhein- und Neckarhafen, 
besonders deutlich imd günstig sich äusserte. Konkurrenz- 
fähig konnte aber die Wasserstrasse dem Schienenweg 
nur dann werden, wenn man dessen Vorteile, insbe- 
sondere den der Beschleunigung, auch der Schiffahrt 
zuführte. Dieses Wasserstrassenproblem war im wesent- 
lichen eine Frage der Betriebstechnik, an deren Lösung 
man damals ^ aller Orten, vor allem auf Rhein und 
Donau und ihren Nebenflüssen,^) herantrat. Auch auf 
dem Neckar vollzog sich auf technischem Wege eine 
völlige Umbildung der bisherigen Betriebsformen, deren 
wesentliche Bestandteile bis dahin folgende waren. 

Unter Mitwirkang des um jene Zeit (1869) gegründeten 
.Gentralvereins für Hebung der deutschen Fluss- und Eanalschiffahrt*. 
») Huber H. S. 13. 
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Die Talfahrten wurden von je und werden noch 
heute init Benutzung der Wasserströmung ohne An- 
wendung mechanischer Hilfsmittel „frei auf sich selbst** 
uusgeführt.*) Während die primitive Technik der Tal- 
fahrt bis heute auf dem Neckar erhalten und nicht, wie 
etwa auf dem Rheine, durch Talschleppen ausgebildet 
ist, hat die Bergfahrt ihre frühere Fortbewegungstechnik 
ganz aufgegeben.*) Diese wai' der Schiffszug, auch 
„Treideln" genannt, das Hinaufziehen der im Wasser 
schwimmenden Schiffe vermittels Seilen, die ans Ufer 
führten und dort auf dem „Leinpfad" vorwärts gezogen 
wmden, bis ins 18. Jahrhundert vielfach von Menschen^), 
seit der Wasserverkehr quantitativ anwuchs, die Trans- 
porte immer schwerer, die Schiffe immer grösser wurden, 
wohl ausnahmslos durch Pferdezug. Typische Form 
war der „Schiffszug", bei dem zwei oder meist drei 
«inem Schiffer gehörende Fahrzeuge: das Schiff, der 
Enkernachen imd der Rudernachen mit z. B. etwa 
2000 bezw. 1100. bezw. 500 Ztr. = i. Sa. 3600 Zti\ 
Tragfähigkeit, eine Betriebseinheit bildeten. Füi' diesen 
Schiffszug wurden je nach der Grösse der Schiffe, dem 
<5ewichte der Ladung, der Strömung des Flusses meist 
fünf oder sechs, doch auch acht und zehn Pferde in der 
Reihe eingespannt, die auf dem Leinpfad ihre Last vor- 
wärts zogen unter dem eintönigen „Holla ho" ihrer 
Reiter. Diese Schiffsreiter, auch Halfterer oder Half- 
reiter genannt, verteilten sich etwa so auf die Pferde, 
dass bei einem Sechsgespann von den vorderen drei, 
die das Hauptschiff zogen, das erste von dem Pferde- 
hesitzer, von den beiden folgenden, die den Enkernachen 
zogen, das vordere von dem einen Knecht, das letzte 
dem Rudemachen vorgespannte Pferd von einem zweiten 
Knecht (und zwar meist seitlings) geritten wurde. Die 
Knechte waren sozial kaum von ihren Arbeitgebern, 



») Nur dort, wo der Neckar aus den einengenden Bergen des 
Odeuwaldes bereits hinaus in die rheinische Tiefebene eingetreten 
ist und seine Strömung die Gewalt des Gebirgstlusses verloren hat, 
zugleich aber schon durch die breite Rheinwelle seine Stauung er- 
hält, nur auf dieser Mündungsstrecke in der Rheinebene, sowie an 
vereinzelten kürzeren Strecken unterwegs werden zur Beschleunigung 
die langen Staken, bei Hochwasser je ein langes Ruder am Bug 
und Heck des Schiffes, zu Hilfe genommen: dort wo die Strömung 
bereits am schwächsten wird, oberhalb der Mannheimer Neckarbrücke, 
wird wohl auch, wenn sich Gelegenheit bietet, eines der zahlreichen 
Mannheimer Hafenschleppbote zum Vorspann genommen. 

*) Kleine Personen- etc. -Nachen konnten sich wohl auch am 
Ufer entlang durch Staken mühsam hinaufarbeiten. 

*) Wie heut noch der Transport auf den russischen Gewässern 
durch die häufig im Artjel organisierten ßurlaken geschieht, s. Apostol: 
Das Artjel (Stuttgart 1897), sowie auch Bücher: Arbeit und Rythmus. 



■^ 9 — - 

den Pferdebesitzem, geschieden, die selbst ihr Gewerbe 
ausübten.^) Die Halfreiter wohnten hauptsächlich am 
«ntersten Neckar in bäuerlichen Gemeinden, sie hatten 
selbst zum teil ihre eigene, von den Frauen bestellte 
Landwirtschaft und waren jedenfalls aus dem Bauern^ 
Stande hervorgegangen.') Der Schiffsreiter, der um 
seinen Dienst richtig zu versehen, das Fahrwasser nicht 
weniger als der Schiffer selbst kennen musste, liess sich 
seine und der Pferde Arbeit auch entsprechend bezahlen. 
Die Rittlöhne und Pferdetaxen waren (bis zu den später 
getroffenen unten besprochenen Vertiägen) allerdings 
je nach den Wasserständen und dem Verkehr sbedürftiis 
verschieden.®) Für das Jahr 1871 wurde der Rittlohn 
per Zentner und Meile auf 0,32 ki\ angenommen, doch 
stieg innerhalb der nächsten zwei bis drei Jahre infolge 



^ Es kam nicht selten vor, dass ein selbständiger Schififsreiter,. 
wenn er im Gewerbe oder im Würfeln Unglück hatte, seine Pferde 
verkaufen U!jd fortan als Knecht reiten musste, um sich späterr 
wenn ihm das Glück wieder wohler wollte und er sich etwas zu- 
sammengespart hatte, wieder neue Pferde anzuschaffen. 

Die Schiffsrfiter, Herr wie Knecht, waren wegen ihrer Roliheit 
bekannt und gefürchtet, die allerdings zum teil in der Art ihrer 
BeschäftiguQg begründet gewesen sein mag: der stete Aufenthalt im 
Freien, das unaufhörliche Antreiben der Pferde zu einer Arbeit, die 
sirh nur zu häufig von Tierquälereien kaum unterschiede das laute 
Schreien zum Schiff hinüber und zu den anderen Halfreitern, die 
eigene körperliche Unrast bei Wind und Wetter, bei Hitze und Kälte, 
die häufige Einkehr im Wirtshause bei jeder Station und das stete 
üebernachten fern vom eigenen Haus, in der Ansspannungswirtschaft,. 
wo's selten ohne vorheriges Zechen abgegangen kein soll, — all das 
hatte ihr ganzes Wesen, hatte Charakter und Sitten fast sprich- 
wörtlich verroht, in noch höherem Masse, als ohnehin beim ambulanten 
Gewerbebetrieb leicht möglich ist. 

'') Nach mündlicher Auskunft heut noch lebender ehemaliger 
Halfreiter war die grosse Mehrzahl in dem oberhalb Mannheim ge- 
legenen Neckarhausen beheimatet. Es sollen dort ca. 40 selbständige 
Halfreiter gewesen sein, von denen einzelne 6, mehrere 4, die meisten 
2 und 3 Pferde besassen: im ganzen wurden Ende der 70er Jahre 
in Neckarhausen 42 Paar und 21 einzelne Pferde, im ganzen also 
105 Pferde gezählt. Nächst Neckariiausen sollen noch in Ilvesheim 
ca. 40 Pferde, im Schwabenheimerhof ca. 20, in Hassmorsheim 15 bis 
90 Pferde und weiter noch einzelne verstreut in Neckargemünd, 
Eberbacb, Rainbach etc. für den Schiffszug gewesen sein. Ent- 
sprechend der Kraft erfordernden Arbeit mussten die Schiff'sreiter 
über ein kräftiges Pferdematerial verfügen, doch sollen sie nicht 
selten ihre Pferde auch vernachlässigt haben, und der „Schiffsreiter- 
gaul" galt, wie sein Herr in seiner Art, als typische Gestalt. 

®) Zumal wenn die für den regulären Schleppdienst in Mann- 
heim bereit gehaltenen Pferde nicht ausreichten infolge Eisgangs, 
Hoch- oder Niederwasser, oder durch die nicht seltene Ansammlung 
von ßerggütern in Wannheim nicht rasch genug zur Steile waren, 
hatte dies neben einer verzöjiernden Wartezeit von vier bis sechs 
Tagen in Mannheim, die der Schiffer sich versäumen musste, bis er 
zum Schleppen an die Reihe kam, vor allem häufig willkürliche- 
Preissteigerungen zur Folge. — (Wüst S. 8.) 
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Hier Verteuening des Pferdematerials und der Erhöhung 
der Arbeitslöhne bis auf 38 kr.*); ja in den Jahren 
1875—79 soll ftlr ein paar Pferde nebst 1 Mann von 
Mannheim bis Heilbronn bis zu Mk. 108 nebst Kost 
gezahlt worden sein. Der Betrieb selbst wai* der denk- 
bar schwerfälligste. Bei einem Schiffszug, der etwa 
aus einem Hauptschiff mit Mast von 1800 Zti\, einem 
Enkemachen von 1100 Ztr. und einem Rudemachen von 
^00 Ztr. Ladefähigkeit bestand, indess bei mittlerem 
Wasserstand nicht mehr als 2500 bis höchstens 3000 Ztr. 
geladen hatte, bestand die Bemaimung aus dem Schiffs- 
eigner, zwei Matrosen und einem Schiffsjungen, die 
Bespannung aus etwa zehn Pferden und vier bis fünf Mann 
Halft'eitem. ^^) Es fuhren immer zwei bis drei Züge ge- 
meinsam hintereinander, um bei schwer passierbaren Stellen 
mit starker Strömung etc. sich einander Vorspann zu leisten, 
wodurch der Aufenthalt nattlrlich noch vergrössert wurde. 
Ausser dieser gegenseitigen Unterstützung durch Vor- 
spann bei schwierigen Passagen z. B. bei Brücken etc. 
waren weitere sogenannte „Stichlingspferde" erforderlich, 
die auf einzelnen längeren Strecken mit starker Strömung, 
z. B. bei Heidelberg, bei Neckarelz, zwischen Wimpfen 
und Neckargartach vorgespannt wurden. All diese 
Manipulationen gingen natürlich nicht ohne beträchtlichen 
Zeitverhist vor sich^^) und es ist wohl begreiflich, dass 



9) Wüst, S. 9. 

*®) Tu Mannheim setzte sich früh morgens dieser Tross in 
Bewegung. Während der Fahrt wurde den Halfterern, so oft das 
Schiff am Ufer „beiher** fahren musste die ßierkrüge etc. von dem 
Schiffsjungen mit einer heut noch vielfach gerühmten Geschicklich- 
keit ans Ufer geworfen; zur Mittagszeit, wenn etwa in Seckenheim 
oder Ilvesheim der Futterkasten für die Pferde vom Schiff ans Land 
gebracht und etwa eine Stunde gefuttert wurde, kamen zum Mittag- 
essen, das der Schiffsjunge unterwegs gekocht, alsdann die Halfterer 
aufs Schiff. Des Abends, wenn in einer der am Neckarufer gelegenen 
Etappestationen, meist in Neckarhaasen, das erste Nachtquartier ge- 
macht ward, wurde ihnen das Nachtessen ins Wirtshaus gebracht, 
wo sie den vom Schiffer täglich im Vorschuss ausbezahlten Lohn 
mindestens teilweise vertranken. An Kameraden dazu fehlte es nie; 
kamen doch inzwischen die Halfterer der folgenden Schiftszüge bald nach. 

") Man vergegenwärtige sich stets, dass der vorderste Schiffs- 
"/ug, dem die Pferde des zweiten und dritten als Vorspann zur Unter- 
stützung gegeben wurden, bis zur Station fuhr, dann seine und die 
Vorspannpferde für den nächsten Schiffszug zurücksandte und so 
fort, man vergegenwärtige sich ferner, mit welchem Zeitaufwand 
das Füttern der Tiere verbanden war oder welche Störung es ver- 
ursachte, wenn sie erkrankten oder beschlagen werden mussten, man 
vergegenwärtige sich schliesslich, dass, natürlich wieder mit ent- 
sprechendem Zeitverlust, die Pferde auf der Strecke von Mannheim 
bis Heilbronn fünfmal von einem Ufer auf das andere übergesetzt 
werden mussten, zweimal zum üebernachten, dreimal weil der Lein- 
pfad auf das andere Ufer übersprang. 
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^in SchiflFszug täglich i^icht mehr als ungefähr fünf 
Stunden zurücklegte und für die Strecke Mannheim- 
Heilbronn bei starker Gegenstiömung und schwerer 
Ladung wohl auch 6—8, in der Regel aber 5^2 Tage 
brauchte. ^^) Bereits im Jahre 1863 kam") „zwischen 
•den Schiffern und Schiffsreitern ein Veiirag zu stände, 
welcher den Rittlohn der letzteren feststellte und grössere 
Sicherheit in den Betrieb brachte."^*) Die Verträge 
Avurden alljährlich neu vereinbart. Aus dem im Anhang 
im Wortlaut wiedergegebenen Vertrage für 1875^^) 
geht die gesamte Organisation des Schiffszugsbetriebes 
genau hervor. An der Spitze der von Neckarschiffern 
und Schiffsreitern eingehaltenen „Beurt" stand ein 
aus Mitgliedern beider Vertragsparteien gewählter Ver- 
waltungsrat; die Schiffsreiter ihrerseits unterstellten 
sich den Betriebsanordnungen zweier in Neckarhausen 
ansässiger Brudermeister , welche das Pferde -Bestell- 
geschäft versahen. Durch diese Betriebsregelung wurde 
wohl eine grössere Ordnung und Sicherheit erzielt, aber 
eine Verkürzung der Reisedauer konnte sie nicht her- 
beiführen, und gerade sie war es, welche die Schlepp- 
kosten für die Bergfahrt so erheblich verteuerte. ^^) Dazu 
kam noch, dass die Rittlölme fortgesetzt, wie aus den 
mitgeteilten Verträgen hervorgeht, stiegen. So betrug 



^') Die erste Nachtstation war Neckarhauseo, die zweite Neckar- 
^emünd, die dritte Eberbach (bezw. Liudach), die vierte Hassmersheiiii, 
die fünfte Wirapt'eü. Am sechsten Tage bis nach Mittag war Ileilbroun 
erreicht, und in 1% Tagen kehrte alsdann der Schiffsreiter mit seinen 
-Pferden nach Mannheiui zurück. Dadurch wurde es möglich, dass 
die Schiffsreiter bei jrutem Geschäftsgang genau alle 8 Tage ihre 
Ttur wiederholten, als der ganze SchiflPszugbetrieb geregelt wurde.) 

^3; Huber II. 12. 

1*) Eine Betriebsordnung war um so nötiger, als einzelne 
Schiffer, die aus irgend welchen Gründen den Schiflsreitern missliebig 
waren, oft wochenlang auf Gelegenheit zum Abschleppen warten 
massten, wahrend andererseits auch einzelne Schiffsreiter nicht selten 
beeinträchtigt wurden. 

**) Verfasser konnte von privater Seite nur die Verträge für 
1865, 1866, 1873 und 1875 erhalten: frühere und spätere standen ihm 
nicht zur Verfügung: der für 1665 ist im Anhang vergleichsweise 
angeführt. 

'«) Ausser den oben angeführten Rittlöhnen für die Halfreiter 
•und dem Tagelohn für seine Mannschaft, der für den ersten Knecht 
ca. 35—45 kr., für den zweiten 25-35 kr. betrug, musste der Schiffer, 
der sein eigen Geschirr an Seilen etc. für das „Pferd ein" brauchte, 
allein an Proviant für sich, seine Leute und die Halfterer von Mann- 
heim aus etwa 3 Fass Bier, 30 Pf. Fleisch für die halbe Reise (unter- 
wegs wurde zugekauft), 20 Laib Brot, ausserdem Kaffee, Zucker^ 
Erbsen, Bohnen, Linsen etc. mitführen. 
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z. B. für ein paar Pferde für. das beladene Schiff vor» 
Mannheim nach Heilbronn der Mietlohn 

1865 fl. 46 

1866 „ 50 
1873 „ 54 
1875 „ 63 

lieber ein stimmend versicherten denn auch damalige 
Schiffer, „dass sie durch die Frachten kaum mehr zum 
Ersatz ihrer baren Auslagen gelangen, dass sie an Ver- 
zinsung, Amortisation ihres Fuhnnaterials gar nicht 
mehr denken können, und dass sie nur deshalb noch 
zögern, ihr Gewerbe einzustellen, weil Aussicht auf 
Einführung eines rationelleren Betriebes besteht und 
weil sie verhüten wollen, dass der Verkehr andere 
Wege aufsuche." ^^) Im ganzen wurden nach privaten 
Ermittelungen im Jahre 1871 an RittKUmen für die 
beladenen Fahrzeuge zwischen Mannheim und Heilbronn 
16287011., für die leeren Fahrzeuge 680^6 11., im ganzen 
also 230966 fl. bezahlt,'^) worin die Bek(')stigung der 
Halfreiter nicht mit inbegriffen ist. 

Diese Verhältnisse machten auf die Dauer dem Schiffer 
eine rentable Gestaltung seines Gewerbebetriebes ohnehin 
unmöglich; die Unhaltbarkeit und Unzulänglichkeit seines^ 
Betriebssystems wurde ihm indes noch evidenter zum Be= 
wusstsein gebracht, als die neu eröffnete Strecke Meckes-^ 
heim-Rappenau-Jagstfeld der Odenwaldbahn die Vorzüge 
der Schnelligkeit und JRegelmässigkeit und Billigkeit der 
Neckaischiö'ahrt gegenüber in direkter Konkurrenz 
geltend machte. Bald hatte sie einen Teil der berg- 
wärts gehenden Kolonialwaren-Stückgüter an sich ge- 
rissen, und der Kohlen- und Salzverfi'achtung drohten 
bei den fortwährend noch steigenden Rittlöhnen, den 
vielfachen Zeitversäumnissen und der Unsicherheit der 
Lieferzeit allmählich dieselbe Gefahr. Nur allzu be- 
greiflich und nicht ohne Berechtigung war daher die 
Befürchtung der Schiffer, „dass das gänzliche Aufhörcm 

*0 Wüst S. 9. Maü wird dieser Versicherung, sollte sie auch 
von verzeihlicher Notstandsübertreibung nicht ganz frei sein, zum- 
guten Teil ihre Berechtigung nicht abstreiten können, wenn noan bei 
einem etwa mit 2300 Ctr- geladenen Schiffszug bei einer Fracht von 
12 kr. = 276 fl. allein die Rittlöhne wie folgt ansetzt (nach münd- 
licher Auskunft): 

6 Pferde k Paar 63 fl. . . 189 fl. 

2 Stichlinvcspf erde von 11 vesheira— Hackteufel ä 7 30 fl. 15 „ 
l dto. von Rainbach— Langewörth . . . 3Vj « 

1 dto. Zwingenberg— Neckarelz .... 6 „ 

2 dto. Wimpfcn-Neckargartach ä 4Vj fl . 9 ^ 

Summa a22V2 fl. 
»8) Wüst S. 19. 
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<ier Neckarschiflfahrt, wenn sie fernerhin vona Pferdez^u^ 
abhängen soll, nur noch die F]*age einer sehr kurzen 
Zeit sein wird."'®) — Die Folgen, die sich an das Aui- 
liören oder auch nur an die teilweise Einstellung der 
Neckai'schiflfahrt knüpfen mussten, waren kaum abseh* 
hare. Nicht nui' wäre damit der Schiffer so gut wie 
brotlos geworden und den Bewohnern des Neckartals 
eine Haupterwerbsquelle genommen, auch das in den 
Schiffen investieiije Kapital wäre verloren und ebenso 
die vielen und hohen Strombaukosten nutzlos gewesen; 
fernei" hätte mit dem Aufhören der grösseren Neckarr 
Schiffahrt auch der s. Z. sehr umfangreiche Steinbnich- 
betrieb in dem gleichen Masse wie der Steintranöport 
zu Wasser auf ein Minimum zurückgehen müssen, was 
für die an Erwerbsquellen ohnehin nicht reichen Ort- 
schaften des Neckartals wie überhaupt für das materielle 
Wohl eines grossen Teils der Bevölkerung des OfJen- 
walds eine schwere wirtschaftliche Schädigung zur Folge 
gehabt hätte. Eine solche drohte in besonderem Masse 
den Schiffer Ortschaften selbst an den Ufern des Neckars, 
4eren gesamte wütschaftliche Existenz zum überwiegenden 
Teil auf der Neckarschiffahrt basiert war. Denn all die 
•Gewerbetreibenden, Krämer und Handwerker des Ortes.^ 
sie arbeiteten nur für den Schiffer, lebten ntu* von der 
ScUifferbevölkerang und, wenn deren K^üfki*aft erlahmte, 
stand der wirtschaftliche Euin der Genleinde zugleich 
mit dem ihrer Hauptbewohner, der Schiffer, zu b^-: 
fürchten. ; ' :.T . 

Kaum geritiger aber als diese an das Versiegen 
der Erwerbs({uelle geknüpften Folgen für die Nächst- 
beteiligten, wäre der allgemeine wirtschaftliche Schaden, 
vornehmlich im Absatzgebiet der Heilbrönner Güteiy 
gewesen, den ein Aufgeben dieses Vei'kehrsweges ver- 
ursacht hätte. Wäre doch mit Aufhören der Schiffahrt 
der letzte und einzige Konkurrent der Exse;nbahnen ge- 
s.chwunden, und eine baldige Tariferhöhung^ die ohnehin 
im Zuge w^^ar, würde kaum ausgeblieben sein.^o) Nie- 



^9) Wüst S. 8., •. .> ; .. 

^) Damit wäre aber einmal der Bevölkerung ihr Brennraaterial, 
Kohlen imd Holz, das sie bisher auf dem Wasser noch immer billiger 
bezogen, verteuert worden: die LebedsmittelYÜfuhr wäre lediglich 
auf den Schienenweg angewiesen geweseü und eventuell durch eine^ 
von keiner Konkurrenz mehr beeinflusste autonome Tarifgestaltung 
in ihrer Funktion beeinträchtigt worden. Die Landwi rischaft konnte 
^iveutuell die Möglichkeit verlieren, ihre Produkte, d-ei^eu Preise eine: 
wesentliche Erhöhung der Transportkosten nicht vertrugen, zu billigea 
Frachten nachdem Rhein ausführen zu können: d^as galt in gleichend, 
Hasse von den Salinen, deren Konkurrenzfähigkeit nach dem. Rhein 
liin damit in Frage gestellt war. Die Industrie 3ChIiessU^, '^r die 
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manden aber ausser den Schiflfern selbst hätte das^ 
Stocken der Neckarschiflfahrt so schwer treffen können, 
wie den Handelsstand, vor allem den Heilbronns. Hier 
konzentrierte sich der ganze Neckai'handel, und Heil- 
bronns Prosperität war untrennbar verknüpft mit der- 
jenigen der Neckarschiflahrt, seine Stellung als Handels-^ 
Stadt mehr oder weniger bedingt durch seine liage als^ 
Endpunkt der schiffbaren Strecke des Neckars. Ihm» 
drohte mit dem Eingehen der Neckarschiflfahrt der Ver- 
lust seiner Position als Handelsempore für sein weites- 
Hinterland, für das württembergische Unterland, über- 
haupt für das grosse schwäbische Wirtschaftsgebiet, das 
durch seine Vermittlung auf der Wasserstrasse des 
Neckars gespeist wmde.^^) War also die Erhaltung der 
Neckarschiflfahrt für Heilbronn von geradezu vitaler Be- 
deutung, so wai- es wohl begreiflich, dass man sich 
dort, zu einer Zeit des allgemeinen wirtschaftlichen Auf- 
schwunges, da die reichlichen Kapitalien allgemein nach 
gewerblicher Anlage tendierten, ernstlich mit der Frage 
beschäftigte, wie die drohende Gefahr abzuwenden und 
die im Zeitalter des Dampfes völlig obsolete Betriebs- 
weise des Treidelzugs durch eine neue, den Vei'kehi's- 
bedürfhissen entsprechende, den Eisenbahnen gewachsene 
Betriebstechnik zu ersetzen sei.^^) 

Nachdem bereits im Dezember 1869 von fach- 
männischer Seite zu Heilbronn ein Vortrag über die 
Schleppschiflfahrt mit Kette gehalten worden war, ^*) liess 
im August 1872 der Heilbronner Handelsvorstand (unter 
dem sich im Jahre 1862 nach Aufhebung der Zünfte 



der billige Masseatransport 7M Wasser vor allem in Betracht kam^ 
hätte auf den billigen Bezug ihrer Rohstofte, vor allem der Kohlen,, 
und eine bequeme Exportgelegenheit für ihre Fabrikate verzichten 
müssen. 

'*) Die Eisenbahn, an die Heilbronu schon seit langem an- 
geschlossen war, kam für den Transport der Kolonialwaren, um die* 
es sich in erster Linie bei Heilbronn handelte, kaum in Betracht,: 
und die Gefahr eines Eisenbahn- Verkehrsmonopols hatte sich deutlich 
gezeigt, als zur Zeit des deutsch-französischen Krieges durch die 
militärisch beanspruchte Eisenbahn nichts mehr zu erhalten war,, 
während auf der Wasserstrasse ununterbrochen Güter aller Art, be- 
sonders aber Kaifee und Reis in enormen Massen zugeführt wurden, 
— Wüst S. 22 — und in jenem Jahre eine Verkehrssteigerung der 
Neckarsihilfahrt in Heilbronn um 700000 Ztr. zur Folge hatte, die 
natürlich aucli dem Verdienst der Schifl'er im Jahre 1871 sehr zu 
statten kam. 

") Stimulierend konnte dabei nur wirken, dass die alte Heil- 
bronner Dampfschiftahrt, deren Rentabilität auf die unsichere Grund- 
lage von Personen- und Eiliiütertransport basiert gewesen, sich auch 
nicht mehr länger halten liess und Ende 1869 aufgegeben werdeu 
musste. 

»») Dürr, Heilbronner Chronik, Heilbronn 1896, S. 183. 
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durch die neue Geworbeordnung die bisherige Handels- 
innung als Handelsverein konstituiert hatte) die Ein- 
ladung zur Bildung eines Komitees zur Einfuhrung 
einer Tauerei auf dem Neckai- ergehen. ^*) Das Komitee 
setzte sich mit dem württembergischenBaurat von Martens 
aus Stuttgai't, dem damaligen Assessor, jetzigen Ober- 
baudirektor und Vorstand der Grossherzoglich badischen^ 
Oberdirektion des Wasser- und Strassenbaus Professor 
Honseil, sowie dem Direktor der seit 1869 auf der Ober- 
elbe bestehenden Kettenschleppschiffahrt Bellingrath in 
Dresden, in Verbindung, die nach einer gemeinsamen^ 
Strombereisung sich für die technische Möglichkeit des 
Projekts aussprachen und in eingeholten ausfithrlichen 
Gutachten die finanzielle Rentabüität nachwiesen, zu- 
gleich auch die Frage, ob Kette oder Seil für den Neckar 
vorzuziehen sei, behandelten. Sie entschieden sich^^) 
für die erstere, hauptsächlich in Anbetracht der ge- 
ringeren Fahrtiefe, die füi' das Kettenschiff erforderlich 
ist, sowie der schmalen Wasserstrasse mit starkem Ge- 
fälle und Kurven.^®) 

Notwendigkeit und Möglichkeit der Einführung 
auf dem Neckar war somit prinzipiell und theoretisch 
erwiesen, und nur ihrer praktischen Durchführung 
stellten sich plötzlich unerwartete Hindemisse materieller 
Natur entgegen. Im Vertrauen auf die als zweifellos 
nachgewiesene Rentabilität des Unternehmens und die 
offenbaren kapitalistischen Sympathien des Publikums ^^)' 
war das Komitee schon bei den Regierungen der drei 
Uferstaaten um die Konzession für die Einführung des 
Kettenbetriebes eingekommen und durfte sie in Bälde 
erwarten, als infolge der gerade damals akut werdenden 



'*) Harttung II, S. 305. 

«) Gutachten. 

^) Es wurde noch eine grössere Kommission /.um Studium der 
Kettenschiffahrt nach der Elbe entsandt; dieser Expedition, die sich 
Kleichfaiis von der Einfuhrbarkeit der Kette auf dem Neckar 
überzeugte, gehörten auch drei erfahrene Männer der nautischen: 
Praxis an, die Schifier Bisstorff und Schmitt und der Schiffbauer 
Bauhardt, die dem allgemeinen Urteil mit folgendem — aus den^ 
gedruckten Kommissionsbericht s. Wüst S. 17 — beistimmten: 
^Nachdem wir einmal von Magdeburg ab einige Zeit auf dem Ketten- 
tichiff gefahren waren, blieb für uns kein Zweifel mehr, dass dieses 
System praktisch und rentabel ist, und da wir von Magdeburg bis 
Aussig Gelegenheit hatten. Angenehmes wie Unangenehmes, Vorteile 
wie Nachteile kennen zu lernen, sowie Vergleichungen zwischen Elbe 
und Neckar anzustellen, so nehmen wir keinen Anstand auszu> 
sprechen, dass die Kettenschiflfahrt auch bei uns ausführbar ist." 

'^ „Die vorzüglichste Sorge des Komitees bestand darin, die 
massenhaft überzeichneten Aktien so zu repartieren, dass der 
Unwille der ausgeschlossenen Zeichner nicht gar zu unerträglich 
wurde." — Wüst S. 20. 



- 16 ^ 

wiiischaftlichen Reaktion und des allgemein rapiden 
industriellen Aktienstuizes die Aufbringung des Aktion- 
kapitals plötzlichen Schwierigkeiten begegnete. ^®) Da 
auch die Kapitalien Heilbronns zum grössten Teil in 
Handelsg-eschäften und industriellen Unternehmungen 
festgelegt waren, ^®) blieb nur noch der Ausweg, durch 
eine staatliche Beteiligung das Unternehmen zu finan- 
zieren. Zu diesem Zwecke wandte man sich im 
Mai 1875 mit einer Denkschrift^^) an die württem- 
bergische Regierung^*) mit der Bitte, „zum Zweck der 
Einfiihi'ung der KettenschifFahrt auf dem Neckar ftii* 
das Anlagekapital bis zum Betrage von 1 Million Gulden 
Staatsgarantie füi' einen solchen Zinsfuss zu erteilen, 
der es ermögliche, das Aktienkapital pari aufzubringen." 
Die wtirttembergische Regierung zeigte sich in Eikennt- 
nis der hohen wiitschaftlichen Bedeutung des Projektes 
diesem wohlgeneigt, und unter Zustimmung der Stände 



2^) Mit voller Berechtigung äusserte das Komitee seine Ansicht, 
„dass, wenn es möglich gewesen wäre, die technischen und ad- 
ministrativen Vorarbeiten so zu fördern, dass die Einführung der 
Schieppschiit'alirt vor 2 Jahren hätte erfolgen können, das Aktieo- 
ka))ital sich nicht nur gefunden hätte, sondern es könnten auch 
diese Aktionäre heute mit geringerer Wehnmt auf den Kurszettel 
blicken, als es die Besitzer von Aktien jener Zeit tun müssen." — 
AVüst S. 20. 

»») Wüst S. 22. 

^^) In dieser Denkschrift vom 2. Mai 1875 wies Sladtschultheiss 
Wüst von Heilbronn nach: 

„1. Dass die Neckarschiffahrt ohne Einführung eines rationelleren 
Betriebes als derjenige des Pferdezuges ist, für die Dauer nicJit be^ 
stehen kann, 

2. dass der Verkehr auf dem Neckar zu Berg und zu Tal ein 
so bedeutender ist, dass das Aufhören der Neckarschiffahrt eine 
grosse Reihe württ. Landesinteressen schwer beschädigen würde, 

3. dass mit Einführung der Schleppschiffahrt an der Kette das 
Schiffahrtsgewerbe des Neckars wieder zu einem lebensfähigen um- 
gestaltet würde, 

4. dass an der Rentabilität dieses Schleppdienstes nach ge- 
nauesten Erhebungen zwar nicht zu zweifeln ist. dass es aber, sowie 
die Verhältnisse jetzt liegen, dem Comite unmöglich ist, das Anleihe- 
kapital in Form von gewöhnlichen Aktien aufzubringen, 

5. dass dagegen der Staat, teils in Vertretung der bedrohten 
württ Landesinteressen, teils als Inhaber der Eisenbahn, Salinen und 
Forsten Veranlassung hätte, sich der in ihrer Existenz bedrohten 
Neckarscliiftahrt anzunehmen, und dass er dies mittelst Erteilung 
der Zinsgarantie für das Anlagekapital tun könnte, ohne die Staats- 
kasse irgend jemals erheblich zu belästigen." 

^0 Da Hessen nur in geringem Masse an der NeckarschiffahH 
interessiert war und Badens Interessen mehr nach dem Rhein ten- 
dierten, wo gerade in letzten Zeiten erhebliche Beträge zu Gunsten 
des Älannheimer Hafens verwendet wurden, nahm man davon Abstand, 
die finanzielle Mitwirkung der beiden andern Neckaruferstaaten ab- 
zugehen. 
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kam ein Gesetz vom 1. Juni 1876 zu Stande beti\ die 
Uebernahme einer Staatsgaiantie für eine Aktiengesell- 
schaft zur Einrichtung der Ketten- oder Kabelschlepp- 
schiifahrt auf dem T^f eckar. ") 



»') Es lautete Art. 1.: Die K. Staatsregierung wird ermächtigt, 
einer Aktiengesellschaft mit dem Sitz in Heilbronn zum Zweck der 
Anlegung und des Betriebs der Ketten- oder Kabelschleppschiffahrt 
auf dem Neckar von Mannheim nach Heilbronn unter den nach- 
stehenden Bedingungen und auf die Dauer von 20 Jahren einen 
Jahreszuschuss bis zur Höhe von 5Vo des jeweils einbezahlten, im 
Ganzen auf höchstens 1800000 Mark festgesetzten Aktienkapitals 
insoweit zu gewähren, als die Jahreserträgnisse der Gesellschaft 
zur Deckung der Betriebskosten und zur Gewährung einer ö^oigen 
Dividende an die Aktionäre nicht zureichen. Zu den Betriebskosten 
sind auch die erforderlichen Abschreibungen an den Vermögens- 
stücken der Gesellschaft zu rechnen, soweit sie bei Gebäulichkeiten 
2 o/o bei der Kette 5 % bei den Schiffen, Maschinen und Geräten der 
ursprünglichen Anschaft'ungskosten in den einzelnen Jahren nicht 
übersteigen. 

Art. 5. Die Aktiengesellschaft ist verpflichtet, von dem nach 
Abzug der in Art. 1 aufgeführten Kosten sich ergebenden jährlicheu 
Reinertrag, welcher 6Vo des wirklich eingezahlten Aktienkapitals^ 
übersteigt, die von dem Staat infolge der Abschlüsse früherer Betriebs^ 
jähre geleisteten Zuschüsse zu ersetzen. Wenn und soweit frühere 
Zuschüsse nicht zu erstatten sind, erhält den üeberschuss zur Hälfte 
der Staat, die andere Hälfte ist nach Massgabe der Gesellschafts-^ 
Statuten zu verwenden. 

Art. 9. Abänderungen der Gesellschaftsstatuten oder die Ver- 
einigung der Gesellschaft mit einer anderen Gesellschaft bedürfen 
einer Genehmigung der K. Staatsregierung. Der Staat ist befugt, 
behufs Ueberwachung der Einhaltung der Gesellschaftsstatuten Kom- 
missäre zu den Verhandlungen der Gesellschaftsorgane abzusenden. 
Den Regierungscommissären steht das Recht zu, die Ausführung der 
ihnen statuteu widrig erscheinenden Beschlüsse der Gesellschaftsorgana 
bis zur Einholung der endgültigen Entscheidung der K. Staats- 
regierung zu untersagen. Der Vorstand der Gesellschaft ist ver- 
pflichtet den Beauftragten der K. Staatsregierung Auskunft über die 
Verwaltung und den Geschäftsbetrieb zu erteilen, die Einsicht in 
die Geschäftsbücher, sowie die Besichtigung und die Prüfung aller 
Vermögensteile der Gesellschaft zu gestatten. Endlich steht dem 
Staat das Recht die Einrichtungs- und Betriebsrechnungen der Ge- 
sellschaft jederzeit und insbesondere bei Aufstellung der Bilanz nach 
den Belegen prüfen zu lassen. Auf Verlangen der K. Staatsregierung 
ist eine ausserordentliche Generalversammlung einzuberufen." 

Die Motive des Gesetzentwurfs führen zu Art. l aus: „Für die 
in der Vorlage gewählte Form der Staatsbeihülfe spricht: 1. dass ein 
direkter Staatsbetrieb der Ketten- oder Kabel Schleppschiffahrt auf 
dem Neckar wegen des Verhältnisses zu den mitbeteiligten zwei 
üferstaaten zu manchen Komplikationen führen könnte, welche in 
Wegfall kommen, wenn der Schiffahrtsbetrieb durch eine Aktien- 
gesellschaft geschieht, die in ihrem Betrieb gesichert und ungestört 
bleibt, wenn und so lange sie die von sämtlichen beteiligten üferstaaten 
gleichlautend erteilten und überwachenden Konzessionsbedingungen be- 
obachtet. 2. rechtfertigt die Gewährung einer Staatsgarantie die in 
dem Gesetzentwurf vorgesehene ins Einzelne gehende fortdauernde, der 
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Der Staat hatte mit guter Absicht vermieden, gidk 
als Aktionär bei deii Unternehmen wie s. Z. bei der 
Dampfschiffahrt zu beteiligen, ebenso aber auch, wie er 
es später hatte bei dieser tun müssen, den Betrieb in 
eigene Verwaltung zu nehmen. 

Die staatliche Zinsgarantie hatte zur Folge, dass 
im Sommer 1877 nach der im Mai unter Hinweis 
auf die vorteilhaft billigen Eisenpreise erfolgten Aus- 
gabe eines Prospektes bei der öffentlichen SuDskriptiop 
am 2. und 3. Juli von den aufgelegten 6000 Stück in 
Aktien zu Mk. 300 5885 (dahinter 500 von der Stadt 
Heilbronn) gezeichnet und die restlichen 115 Stück auch 
noch in den nächsten Tagen untergebracht wurden, so 
dass am 25. VII. 1877 die konstituierende Versammlung 
abgehalten werden konnte. An Stelle des bisherigen 
Komitees trat ein Aufsichtsrat, der zum Vorstand der 
neuen Aktien-Gesellschaft den um die Einfuhning der 
Kettenschiffahrt auf dem Neckar in erster Linie ver- 
dienten Heilbronner Kaufmann Link wählte. Noch im 
gleichen Jahre wurde am 27. August von Hessen, am 
22. September von Baden und am 1. November von 
Württemberg die Konzession zm* Anlage und zum Be- 
triebe einer Kettenschiffahi-t auf dem Neckar von Mann- 
heim bis Heilbronn unter gleichlautenden Bedingungen 
erteilt, ^^) bei denen deutlich das Bestreben zu Tage tiitt, 
irgend welcher einseitiger Bevorzugung Einzelner vor- 
zubeugen.^*) 



Benützung einer öffentlichen Wasserstrasse entsprechende Staats- 
aufsicht über den Betrieb der Kettenschleppschiffahrt, während die 
Beteiligung des Staates an dem Unternehmen als Aktionär eine 
gleichweit gehende, den Forderungen des öffentlichen Wohls ent- 
sprechende Einwirkung auf den Geschäftsbetrieb der Aktiengesell- 
iscliaft kaum rechtfertigen würde. 

") Harttung 11, S. 3U. 

'*) Die wichtigsten Bedingungen waren: 

§ 1. Die Dauer der Erlaubnis, auf dem unter jeweiliger Landes- 
hoheit stehenden Teile des Neckars die Schleppschiffahrt an Kette 
oder Drahtseil mittels Dampfkraft zu betreiben und zu diesem Zwecke 
eine Kette oder ein Drahtseil in das Bett des Neckars zu legen, wird 
auf 34 Jahre vom Tage der Ausfertigung dieser Konzession an fest- 
gesetzt. 

§ 5. Die Beförderung von Waren oder Fahrzeugen darf nie- 
mandem versagt werden, sofern die Fahrzeuge für den Schleppdienst 
tauglich, mit der nötigen Bemannung und Ausrüstung versehen sind 
und ihr Tiefgang dem jeweiligen Wasserstande entspricht. Die Be- 
förderung der Fahrzeuge einer Station erfolgt nach der Reihenfolge 
der Anmeldungen, über welche besondere Register zu führen sind. 
In der Fahrt begriffene Fahrzeuge dürfen zu Gunsten der Fahrzeuge 
einer inzwischen erreichten Station nicht abgehängt werden, selbst 
wenn die Anmeldung dieser letzteren früher erfolgt wäre. Die An- 
meldung bei einer Station kann erst erfolgen, wenn das betreffende 
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Inzwischen war man auch der technischeil Ein- 
richtung des Unternehmens näher getieten. '*) Bei dör 
sächsischen Dämpfschiffs- und Maschinenbauanstalt in 
Dresden wurden vier Schiffe zum Preise von je M. 69800 
in Bestellung gegeben und die Schiffsköi-per auf der 
benachbarten Neckarsulmer Werft, die später von der 
Sdileppschiffahrtsgesellschaft angekauft wurde, unter 
•deren spezieller Leitung erbaut. ^^) Am 23. III. 1878 
. begann man mit der Legung der Kette, die nach 
mancherlei Unterbrechung am 17. V. 1878 voilendet 
war.*^) Inzwischen wurde auch das erste Kettenschiff 
Mitte Mai fertiggestellt und am 22. übernommen."^) 
Am 23. Mai 1878 fand von Wimpfen aus die festliche 
Eröffhungsfahrt statt.»*) Bereits am folgenden Tagie 



Fahrzeug an der Station aogekommeii und zur Abfahrt bereit liegt- 
Das über die AumelduDg zu führende Register muss jederraaun zttr 
Einsicht offen liegen. Der konzessionierende Staat behält sich über 
•die Einrichtung der Register und die Art und Weise der Anmeldungen 
Datiere Bestina raun gen vor. Ebdnso behält er sich vor, voi-zuscbreibeii, 
dass die eigenen Fahrzeuge der Unternehmerin denjenigen anderer 
Personen bei der Beförderung nachstehen sollen. In die Trunsport- 
verlräge oder -Bedingungen dürfen Bestimmungen nicht aufgenommen 
werden, durch welche die Gesellschaft von der durch das Gesetz 
begründeten Verpflichtung, für Schäden an den zu befördernden Gütern 
oder Fahrzeugen aulzukommen, ganz oder teilweise befreit werden 
würde. 

§ 6. Der Ta^f für den Transport der Waren und für das 
Schleppen der Fahrzeuge und ihrer Ladungen ist dem Ministerium 
vorzulegen und nach dessen Vorschrift zu veTÖffentlichen. Die Sätze 
desselben sind feste und dürfen ohne Zustimmung des jyinisteriuras 
nicht erhöht werden. Derartige Erhöhungen sind mindestens einen 
Monat, bevor sie in Kraft treten sollen, in gleicher Welse öffentlich 
bekannt zu machen. 

§ 7. Wenn die Unternehmerin zugunsten einzelner Waren oder 
Versender, Schiffseigentümer oder Schiffsführer Ermässigungen der 
Tarifsätze eintreten lässt, so müssen die Ermässigungen bei gleichen 
Verhältnissen und Bedingungen auch jeder gleichartigen Warev- 
:8endung, bezw. jedem anderen Versender. Schiff'seigentümer oder 
Schiffsiührer zu teil werden. Die von der Unternehmerin bewilligten 
Ermässigungen aller oder einzelner Positionen des Tarifs können 
ohne Zustimmung des Ministeriums nicht wieder in Wegfall ge- 
bracht werden. 

") Direktor Bellingrath von der Elbschiftahrt überwachte die 
Ausführung, leitete die Betriebsorganisation ein und liess Neckar- 
leute auf Ell)-Kettenschiffen zum Dienst anleiten. — Harttung 11, 
S. 310. — 

«) Harttung 11, S. 311. 

*^) K J B 1878 

38) Der Erbauer Bauhardt (gest. 9. V. 1878) hatte die Voll- 
endung seines Werkes nicht mehr erlebt. 

»') Das Ketteüschift' I. führte einen Zug beflaggter Neckar- 
fahrzeuge mit sich, in denen Mitglieder der Gesellschaft, Vertreter 
4er Regierung und zahlreiche Gäste sich befanden; unterm Jubel 
der Menschenmenge legte der Schiffszug am Spätnachmittag in 
Heilbronn an. 
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trat Kettenschiff I. seine erste Dienstreise nach Mann- 
heim an, von wo es mit einem Anhang von neun Fahr- 
zeugen, deren Gesamtladung 7200 Ztr. betrug, in Heil- 
bronn am 27. Mai 1878 anlangte. Mit diesem Tage war 
der langgehegteWunsch nach einer Betriebs-Reorganisation 
der Neckarschiffahrt erfüllt, von ihm an datiert ein 
Aufschwimg, der, wie später zu zeigen sein wird, vor 
allem auch dem Schiffergewerbe zu gute kam. Am 
3. VII. wurde Kettenschiff Nr. II., am 7. VIII. Nr. III. 
und am 11. IX. Nr. IV. in Dienst genommen und dieser 
von diesem Zeitpunkt an mit vier Kettenschiffen aus- 
geführt. Als Anfang der dm*chschnittlichen Betriebszeit 
wurde der 18. VII. 1878 festgesetzt,*^) so dass die 20jährige 
Staatsgarantie mit dem 17. VII. 1898 erlosch. Der Ab- 
lauf der für den Schiffahrtsbetrieb der Gesellschaft auf 
34 Jahi'e festgesetzten staatlichen Konzessionszeit (31. Okto- 
ber 1911) ist Auflösungsgiomd nach § 28 des in der 
Generalversammliiug vom 5. III. 1900 abgeänderten 
Gesellschafts Vertrages.**) Im Jahre 1880 wurde ein 
fünftes Kettenschift* bei der Sächsischen Maschinenbau- 
anstalt, 1884 ein sechstes, 1885 ein siebentes auf der 
Gesellschafts werft in Neckarsulm erbaut.**) 

Auf Anregung des in Lauffen, 12 km oberhalb 
Heübronn errichteten Zementwerks wurde nach Er- 
teilung der staatlichen Konzession die Kettenschiffahrt 
bis Lauffen ausgedehnt.*^) Am 3. JuK 1890 langte der 

*o) K. J. B 1878. 

*0 Dieser räumt der württbg. Regierung auch noch jetzt nach 
Ablauf der Garantiezeit weitgehenden Einfluss ein. So ist nach § 6- 
^das Köuigl. Ministerium des Innern befugt, zu den V^eriiandlungeu 
der Geselischaftsorgane einen Vertreter abzusenden, der in den 
Verliandlungcn auf sein Verlangen jederzeit gehört uod vom Auf- 
sichtsrat jederzeit rechtzeitig eingeladen werden soll. Auch ist nach 
§ 21 „der Vorstand verpflichtet, dem Vertreter des Königl. Ministeriums 
des Innern Auskunft über die Verwaltung und den Geschäftsbetrieb" 
zu erteilen, die Einsicht der Geschäftsbücher sowie die Besichtigung 
und Prüfung aller Vermögensteile der Gesellschaft zu gestatten, 
auch demselben von den Protokollen der Generalversammlung und 
des Aufsichtsrats, jeweils Abschrift, sowie von dem Jahresbericht 
einen Abdruck mitzuteilen." 

") H arttun g H, S- 312 und K. J. ü. 1880 ff. 

") In technischer Hinsicht lagen für die neue Strecke keine 
besonderen Bedenkon vor, finanziell stand mindestens kein Ausfall 
zu befürchten, da einerseits die nach Lauffen bestimmten Güter 
bereits auf dem Wassertransport bis Heilbronn eine Verkehrs- und 
damit Gewinnsteigerung ergeben mussten, andererseits ev. Neu- 
anschaffungskosten für die Lauffeuer Strecke dadurch in Fortfall 
kamen, dass man auf dieser weniger frequentierten Strecke ange- 
griffene Teile der Kette, die auf der Hauptstrecke Mannheim- 
Heilbronn nicht mehr ihren Zweck erfüllten, sehr wohl noch ver- 
wenden konnte. — • Harttun g II 314 und K. J. B. — Die Staats- 
garautie war allerdings auf diese Strecke nicht auszudehnen, da die 
gesetzliche Garantieer mächtigung sich nur auf die Strecke Mannheim- 
Heilbronn erstreckte. 
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erste Kettensclileppzug in Lauflfen an. Damit hatte der 
Betrieb seinen heutigen Umfang eiTeicht. 

Nachstehende Tabelle gibt auf Grund der Jahi-es- 
berichte der Schleppschiflfahi't auf dem Neckar deren 
Betriebsstatistik.**) (Tabelle siehe nächste Seite.) 

Das Unternehmen war von vorne herein nicht aus- 
schliesslich als Gesellschaft zu Privaterwerbszwecken 
geplant; die Erhaltung der Neckarschiifahi't war sein 
allgemeinerer Zweck, dem auch die fast halböfifentliche 
Organisationsform entsprach. Von vornherein war es 
nicht ausschliesslich auf so hohe Gewinne wie auf Er- 
füllung verkehis- und volkswirtschaftlicher Aufgaben 
abgesehen. Dem entsprach auch der finanzielle Erfolg, 
dessen Einzelheiten aus nachstehender Tabelle hervor- 
gehen. (Tabelle siehe Seite 24 und 25). 

Die Dividende bewegte sich ziemlich gleichmässig 
in der soliden Höhe von 5 bis 6^3 ^/o; ausserordentlich 
hohe Gewinne kamen nicht zur Verteilung, und nm* 
zweimal, in den Jahren 1893 und 1895, musste der 
Staat aus später noch zu besprechenden Ursachen die 
gewährleistete Zinsgarantie von 5^/q auf sich nehmen. 
Für den dabei geleisteten Garantieaufwand von 65822,57 
Mk. wurde der Staat in 15 Jahren (in di'ei Jahren trat 
die Staatskasse weder gebend noch empfangend in 
Aktion) durch Gewinnanteile von in Sa. Mk. 116138,31 
reichlich entschädigt, so dass, als das Vei-tragsverhältnis 
mit der Königl. Staatsregierung bezw. die Zinsgarantie 
mit dem Jahre 1898 abgelaufen war, die Staatskasse 
•dai'aus einen Reingewinn von 50315,74 Mk. davontrug. 
Seit Aufhören der staatlichen Zinsgai'antie hat sich das 
Gesellschaftsergebnis in den bisherigen Bahnen fort- 
bew^egt. *^) 

Es erübrigt noch, von den wirtschaftlich so über- 
aus günstigen Folgen der Einführung der Kettenschiff- 
fahrt auf dem Neckar vorerst abgesehen, nunmehr noch 
darauf einzugehen, wie sich die neue Betriebstechnik 
in der Neckarschiffahrt durchsetzte, welche Schwierig- 
keiten, Umwälzungen und Resultate sich als unmittelbare 
Begleiterscheinungen und Folgen der Einführung er- 
gaben. Vom ersten Anbeginn an hatten sich die Neckar- 



**) Die Schwankungen der einzelnen Jahre entsprechen dem 
Wechsel der Jahres -Wasserstände und der jährlichen Transport- 
mengen, sowie den Veränderungen in der Zahl der Kettenboote, in 
Zalil und Grösse der geschleppten Schiffe und der Fahrstrecken- 
länge bezw- Betriebsausdehnung. 

*^) Hervorgehoben sei, dass vornehmlich infolge der mehrfachen 
Tarifherabsetzung die 6 ^ige Dividende nur zur Hälfte aus den eigent- 
lichen Betriebs-, zur anderu dagegen aus Zinseinnahmen resultiert. 
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schllfer der Schleppschiffahrt zugewandt, wie sie sicäfe" 
die« ja auch bereits in dem mit den Schiflfereitem ab- 
geschlossenen Vertrage (§ 35) vorbehalten hatten. Die 
Ersparnis an Zeit, Geld und physischer Arbeit, die dexa 
Schiffer die raschere, billigere und weniger mühevolle 
Beförderung gewährte, war in keiner Weise durch die 
Halfreiterei zu eimöglichen ; die Fahrt dauerte von 
Mannheim bis Heilferonn statt 5 — 8 nur mehr noch 2 — 3 
Tage, die körperlich überaus anstrengende und auf- 
reibende Tätigkeit, die fiii* die Schiffer mit dem Pferde- 
zug verbunden war, wich einer im Verhältnis zur 
früneren leicht zu nennenden, in der Selbstverantwortung 
beschränkten Beschäftigung.**) Ausser dieser Ersparnis 
an Arbeitskräften und damit an Betriebskosten wm-den 
diese hauptsächlich dadurch herabgesetzt, dass die be- 
trächtlichen Nebenkosten an Lebensunterhalt und Pro- 
viant für die eigene Mannschaft und die Halfreiter 
zugleich mit der Dauer der Beise und im direkten Ver- 
hältnis zu ihi- sich verminderten bezw. in Fortfall kamen. 
Vor allem aber war es der Schlepplohn selbst, der gegen- 
über den Rittlöhnen eine ganz ausserordentliche Ver- 
büligung herbeiführte.*^) Etwa vom Oktober 1878 an 
bediente man sich schon fast ausnahmslos des Schleppers, 
und wenn immerhin in der ersten Zeit für den Transport 
der leeren Steinschiffe der Pferdezug noch in Anspruch 
genommen wurde, so änderte sich auch dies, als die 
Schleppschiffahrt, um mit der Halfreiterei ein Ende zu 
machen, vom 12. Januar 1880 an, den Steinschiffenv 
welche nach den Steinbrüchen im Odenwald leer fuhren, 
eii>en Ro^batt von 15 ®/o auf den Schlepplohn zurück- 
zuvergüten beschloss und gleichzeitig für diese Streck0 

^^) Diese beschränkte sich in der Hauptsache darauf, das ü^ 
Schlepptau befindliche Schiff in der Fahrrinne zu steuern ; diese aber 
war entsprechend der Struktur des Fiussbettes besonders bei häufigem 
kleinen Wasser so eng, duss es dem angehäugten Falu'zcuge nahezu 
unmöglich war nach rechts oder links abzuweichen, was die Arb«t 
der Schiffer ungemein erleichterte. 

^0 In der allerersten Zeit fehlte es nicht an Differenzen mit 
Schiffern, die deiv Schlepplohn für ihre nach den Steinbrüclien 
zwischen Neckargemünd und £berbach zu schleppenden Fahrzeuge 
zu hoch fanden, und zwar hauptsächUch von dem Moment an, als 
die Halfreiter, um der übermächtigen Konkurrenz zu begegnen, ihre 
Rittlöhne bis zu 25^ ermässigt hatten. — K. J. B. 1878. — £s war dies 
ein Satz, bei dem diese unmöglich bestehen und auch nicht einmal auf 
die eigenen Betriebskosten kommen konnten, um so weniger, als die 
Rentabilität des Schiffsreitergewerbes auf dessen Kontinuität beruhte« 
die iodess, auch bei nnr teilwedser Benutzung der neuen Sciüepp- 
ffelegenheit durch die Schiffer, hinfällig war. Die Halfreiter waren 
also weniger als je in der Lage zu niedrigerem Lohn zu arbeiten, 
mid dieser ihr letzter verzweifelter Yersucn gab ihnen noch wirt- 
schaftlich den Todesstoss. 
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Einge- 
zahltes 
Aktien- 
Kapital 


Einnahmen im Betrieb 


Aus- 
gaben 

im 
Betrieb 




Betriebs- 
Jahr 


Schlepp- 
lohn 


Zinsen 


Krah- 
nen- 
geld 


Sa. 


Koh- 
gewinn 


1878 
1879 
1880 
1881 
1882 
1883 
1884 
1885 
1886 
1887 
1888 
1889 
1890 
1891 
1892 
1893 
1894 
1895 
1896 
1897 
1898 
1899 
1900 
1901 


900 000 
1 080 000 
1 080 000 
1 080 000 
1 080 000 
1 080 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1200 000 
1200 000 
1 200 000 
1 200 000 
1200 000 
1 200 000 


118 461,68 
226 244,74 
291 056.10 
290 217,20 
226 647,23 
342 654,50 
280 185,08 
358 846,92 
358 862,95 
334 757,05 
352 168,29 
325 887,25 
350 101,30 
324 683,27 

338 681,62 
241 895,09 

339 679,03 
258 749,08 
339 083,65 
314 842,42 
304 732,40 
282 674,70 
303 307,25 
310 282,10 


18 738,59 

6 425,78 

7 869,27 

8 434,72 
11 197,10 
14 460,74 
17 622,53 

19 645,50 

20 554,93 
22 045,50 
25 130,51 
27 846,93 
31862,51 
32 319,23 
35 358,23 
34 444,63 
32 756,48 
32 201,17 

34 393,38 

35 253,22 

34 350,22 

35 155,06 
35 967,13 
35 932,56 


— ■ 

15,45 
24,06 
30,11 

55,80 
11,52 
22,47 

304,03 
562,89 
443,65 
358,77 
324,71 
202,47 
266,02 
341,80 
1 146,10 
981,54 
303,92 
466,76 
830,92 


137 200,27 
sft2 670,52 
298 940,82 
298 676,48 
277 874,44 
357 115,24 
297 807,61 

378 548,22 

379 409,40 

356 825,02 
377 298,80 
354 038,21 
382 526,70 

357 446,15 
374 358,62 
277 664,43 

372 637,98 
291 216,27 

373 818,83 
351241,74 
340 064,16 
318 133,68 
339 741,14 
347 045,58 


67 440,88 
114 761,83 
154 729,76 
153 135,86 
152 162,14 
188 850,82- 
161 617,30 
203 678,62 
194 194,45 
193 694,39 
188 704,10 
192 665,37 
219 632,71 
206 676,41 

224 094,69 
179 590,71 
210 308,19 
188 506,64 
209 977,77 
202 506,01 
213 964,33 
198 640,29 

225 406,94 
225 577,99 


69 758,39 
117 908,69 

144 211,06 

145 540,62 

125 712,30 
168 264,42 
136 190,31 
174 869,60 
184 934,95 
163 130,63 
188 594,70 

161 372,84 

162 893,99 
150769,74 
150 303,93 

98 073,72 

162 329,79 
102 709,63 

163 841,06 
148 736,73 

126 099,83 
119 493,39 
114 334,20 
121467,59 



von Mannheim bis zu den Odenwaldst^inbrüchen Lokal- 
schleppzüge einrichtete, die bei zahlreicheren Schlepp* 
anmeldungen eventuell eine besondere schleunigere Ab- 
fertigung der Steinzüge ermöglichten. Diese Massregel 
erreichte ihren Zweck vollkommen: die Halfreiterei, die 
durch Jahrhunderte den Betrieb betätigt und ihren Zweck 
die längste Zeit schlecht und recht erfüllt hatte, musste 
eingehen.*®) 



") Wenn hie und da, so auch vor wenigen Jahren noch, ge- 
legeutlich einer Verhinderung der Kettendampfer durch Hochwasser 
auf einer kurzen Strecke im vereinzelten Falle noch einmal statt des 
Schleppers Dampfpfeife das „Holla ho" der Halfterer im Neckartal 
erklang, so kann diese rein zufällig und durchaus nicht gewerbs- 
mässige Wiederkehr alter Betriebsformen kaum anders, denn als eine 
anachronistische Kuriosität anmuten, als eine Kuriosität verkehrs- 
geschichtlichen Interesses und zugleich als kulturhistorische Remi- 
niszenz für das Neckartal, dem die unter der Last des Schleppzuges 
dahinschleichenden Pferde mit ihren keck aufgehockten Reitern eine 
traditionelle lebende Staffage waren, zu jener vergangenen Zeit der 
sechsspännigen Frachtwagen, da noch keine Lokomotive das schienen- 
umsäumte Neckarufer entlangfuhr, noch keine „Schleppschiffahrt auf 
dem Neckar** bestand 
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Ab- 
schrei- 
buDgen 



Rein- 
ertrag 



Verteilung des Reingewinns 



Re- 
serve- 
fonds 



Schiffs- 
ver» 
Siche- 
rungs- 
fonds 



Tantieme für 



Auf- 
sichts- 
rat 



Vor- 
stand 



Dividen- 
de an Ak- 
tionäre 

Vo I Mk. 



Staats- 
anteil 



Staats- 
zuschuss 



23 491,73 
51 095,73 
67 119,98 

58 978,72 

59 106,10 

59 917,55 

60 901,76 
66 267,77 
66 274,17 
71 449,34 
71 449,33 
71 478,07 
71 478,07 
71 478,07 
71 478.07 
71 568,27 

71 893,62 

72 027,83 
72 027,83 
72 027,83 
32 095,34 

31 940,67 
34 957,75 

32 389,16 



46 266,461 
66 812,96 
87 091,08 

86 561,90 3 
66 606,20 

108 346,87 

75 288,55|3 
108 601,83 4 
1 18 660,78 5 

91 681,29 
117 145,37 

89 894,77 
91 415,92 
79 291,67 

78 825,86 3 
26 505,45 

90 436,17 
30 681,80 

91 813,23 

76 708,90 
94 004,49|4 

87 552,72 

79 376,45 
89 078,4o 4 



539,07 
263,24 
949,84 
954,18 
330,31 
503,77 
764,43 
749,21 
032,83 
212,15 
950,77 
373,54 
286,12 
959,24 
911,1'» 
325,27 
166,66 
534,09 
203,83 
815,96 
700,22 
377,64 
968,82 
453,92 



4000 

5000 

6500 

6500|3 

65003 

6500'4 



6500 

8500 

10000 5 

40004 



8000 

8000 

7000 

6000,3 

4500:3 



539,07 

263,24 

949,84 

954,19 

330,31 

503,76 

764.42 

749,21 

032,83 

212,15 

950.77 i 

373,54 

286,12 

959,24 

911,15 



3000 4 166,66 



3000 
2500 



4 203,83 

3 815,96 

4 700,22 
4 377,64 



1 644,46 



2 

2 



760,27 

373,16 

644,46 

4 133,69j2 133,69 



1 



5Vi 
5 

6 

6 

5 

6Va 
5 

6Vt 

6'/i 

6 

6Vi 
6 

6 

5V2 

5^3 

5 

6 

5 

6 

5V3 
6Va 
6 

6 
6 



37800 
51600 
64806 
64800 
54000 
72000 
60000 
78000 
78000 
72000 
78000 
72000 
72000 
66000 
66000 
60000 
72000 
60000 
72000 
66000 
78000 
72000 
72000 
72000 



1 548,11 
8 094,20 
7 478,13 

18 271,54 

13 617,58 

18 004,15 

7 438,17 

18 129,90 

2 423,95 
5 693,55 

106,79 
602,88 



7 102,961 



35 190,8g 



- 30 631.7» 

7 736,68 
389,72 



Das Aufhören des Schiffreitergewerbes konnte kaum 
einen allgemeineren volkswii-tschaftlichen Verlust be- 
deuten und hatte auch auf die Dauer für die erwerbs- 
los Gewordenen selbst einen solchen nicht zur Folge. Von je 
ein wenig lukratives Gewerbe, zumal es eine unregel- 
mässige und kostspielige Lebensweise bedingte und zeit- 
weise — im Winter und bei ungünstigem Wasserstande — 
brach lag, hätte die Halfreiterei auch ohne Einführung 
der Kette im gleichen Schiitte mit der Frequenz der 
Schiflfahrtsstrasse abgenommen imd wäre gleich dieser 
über kurz oder lang ganz eingeschlafen. Freilich, als 
die Schleppschiffahrt aus dem Stadium des Projekts zur 
vollendeten Tatsache herangereift war, herrschte, speziell 
in der Schiffsreitergemeinde Neckarhausen, deren wirt- 
schaftlichen Ruin man zugleich mit dem ihrer Bewohner 
durch Versiegen der bisherigen bis zum letzten Augen- 
blick ausschliesslichen Erwerbsquelle bevorstehend 
glaubte, verzweifelte Niedergeschlagenheit. Die weitere 
Pferdehaltung lohnte sich füi* die vereinzelten Fälle, da 
der Schiffszug noch in Anspruch genommen wurde, 
nicht mehr, und die Pferde wurden zum grossen Teil 
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verschleudert, um drängende Gläubiger zu befriedigen, 
oder von diesen um ein Geringes erstanden. Doch 
bald zeigte den erwerbslosen Schiflfsreitem die Not 
Arbeit. Eine grössere Zahl ging zum Bahndienst über, 
andere, besonders Knechte, fanden in nahegelegenen 
Fabriken auskömmliche Beschäftigung. Andere, die ihr 
«igen Feld besassen, kehrten als Bauern in den Schoss 
der Landwirtschaft, aus dem sie hervorgegangen, wieder 
aurück, und sie, die von ihi-em unterwegs auf Stall- 
und Futtergeld, sowie sonst im Wirtshaus zmn grössten 
Teil verbrauchten Verdienst im besten Fall die Hälfte, 
die für Stallxmg und Futter der Pferde in der 
Heimat herhalten musste, nach Hause gebracht hatten, 
wurden nun, da sie sesshaft geworden, durch anhaltenden 
Fleiss zum Teil vermögende Bauern und solide Stützen 
des relativen Wohlstands, dessen sich heut Neckarhausen 
zu erfreuen hat. Aber nicht nur in ökonomischer Be- 
-ziehung, auch in allgemein sozialer hat die Gemeinde 
von der ursprünglich so gefurchteten Wandlung der 
Dinge profitiert: die Zustände in der Gemeinde und 
unter ihren Bewohnern sind allgemein solider und sitt- 
licher geworden, wozu auch beitragen mag, dass die 
früher durch die stete Abwesenheit des Vaters verwahr- 
loste, ausschliesslich der mit Haus- und Feldarbeit be- 
schäftigten Frau anheimgegebene, durch das Aufwachsen 
in diesem GewerbebeMebe ohnehin leicht verrohte 
Kindererziehung jetzt naturgemäss eine viel sorgsamere 
•sein kann. Auch gesundheitlich sollen die Leute, die 
früher sich nicht selten im Trunk ruinierten, besser 
daran sein. Jedenfalls begegnet man allgemein, imd 
vor allem auch bei den früheren Schiflfsreitem selbst, 
der zur Zeit der Einführung der Schleppschiffahrt wohl 
schlechterdings flu- unmöglich gehaltenen Ansicht: „sie 
hätte nur um Jahrzehnte früher kommen sollen!"*®) 



*®) Auch anderwärts sind die mit Aufhören des Pferdezugs er- 
übrigten Arbeitskräfte zum Teil der Landwirtschaft zu Gute ge- 
kommen, so zum Beispiel in Hassmersheim, wo deren gepflasterte 
Hofraiten sich vorteilhaft im Dorfe auszeichnen, und im gleichen 
Masse die Wirtschaftlichkeit, wie als deren Folge die Wohlhabenheit 
-des Besitzers verraten. 
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2. Kapitel. 

Die Neckarschiffahrt 1871—1901, 

ihre Verkehrs- und Tarifentwicklung. 

Im Juni 1867 wai* die Eisenbahn von Meckesheim 
bis Rappenau, im folgenden Jahre die Eisenbahnlinie 
von Rappenau bis Jagstfeid dem Verkehr übergeben 
worden. Durch den Betrieb dieser Eisenbahn Meckes- 
heim — Rappenau — Jagstfeid hatte die Schiflfahrt be- 
deutend nachgelassen. Vor allem wurde sie durch die 
Herabsetzung der Eisenbahnfi-acht beeinträchtigt. ^) Wohl 
hob sich im Jahre 1870 infolge der Verkehrsstockungen 
auf den Eisenbahnen die Neckarschiffahrt wieder etwas, 
aber der Rückschlag blieb nicht aus, als die Eisenbahn 
in der Folge die regelmässige Güterbeförderung wieder 
aufnahm, und wm-de nur um so fühlbai-er, als die Ver- 
träge der Grossh. Direktion der Verkehrsanstalten mit 
der Saline Rappenau und den württembergischen und 
hessischen Salinen wegen Ermässigung der Bahnfrachten 
für Steinkohle und Salz perfekt wurden.^) Nach der 
Denkschrift des Schleppschiffahrts-Komitees, das an- 
gesichts dieser Verhältnisse in Aktion trat und eine be- 
sondere Enquete über den Bergverkehr von Mannheim 
nach Heilbronn für das Jahr 1871 veranstaltete, soll 
dieser in Mannheim mit ungefähr 1750000 Zentner an- 
gefangen* und sich durch den Zuwachs in Eberbach 



1) Um die Neckarsalinen mit den preussischen konkurrenzfähig 
zu erhalten, sollte im Jahre 1870 noch in Konsequenz der vom ZoU- 
Terein 1867 eingeführten Salzsteuer die Bahnfracht für das ausser 
Landes gehende Kochsalz von 7 auf 6 Kreuzer, für Steinsalz von 
7 auf 4 Kreuzer herabgesetzt werden. Die Neckarschiffer hatten bis- 
her von der Saline Jagstfeid bis Mannheim bei günstigem Wasser 
^ Kr., bei kleinem Wasser — und das währte durchschnittlich etwa 
die Hälfte des Jahres — G— 7 Kr. Fracht erhalten. Da der Salz- 
transport weitaus die wichtigste Talfracht der Neckarschiffer war, so 
bedeutete die Reduktion der Eisenbahnfracht den Neckarschiffern 
eine ausserordentliche wirtschaftliche Gefahr. 

8) Jahresb. d. Gr. Bad. Landes-Kommissäre 1870. — Eine 
von zahlreichen Interessenten deswegen an die 11. Kammer 
gerichtete Petition hatte keinen Erfolg: welche Bedeutung der 
drohende Transportausfall für die Neckarschifi'ahrt gehabt hätte, 
lässt sich daraus ermessen, dass im Jahre 1872 aliein die beiden 
"Salinen Friedrichshall und Clemenshall über 800000 Zentner Salz 
«nd die Saline Ludwigshall-Wimpfen 175000 Zentner verladen haben. 
- Wüst S. 7. 
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lind Jagstfeid auf 2000000 Zentner, die in Heilbronn zu 
Berg anlangten, gesteigert haben.') 

Der Talverkehr, dessen Frequenz gerade für die 
Schiffer von höchster Bedeutung war, da sie nur bei 
ihm auf ihre hohen Betriebskosten der Bergfahrt kommen 
konnten, betrug im Jahre 1871: 1141842 Ztr., die in 
Heilbronn abgingen; doch geben gerade für den Tal- 
verkehr die Heilbronner Zahlen kein zutreffendes Bild, 
da sie die grossen Salztransporte, die erst auf der 
Strecke Heilbronn-Mannheim in den Salinenorten ein- 
geladen wurden, nicht mit beiücksichtigen und diese 
betragen immerhin über 40 ^/o der gesamten Verkehrs- 
frequenz. Ein leidlich richtiges Bild geben die auf- 
gestellten Verkehrsziffern des Mannheimer Neckarhafen- 
verkehrs.*) In Mannheim wurden 1868 unter Benutzung^ 
der Hafen anstalten ausgeladen auf dem Neckar ange- 
kommene Waren: 

zu Tal hafenpflichtige . . . 533269 Ztr. 
„ „ nicht hafenpflichti ge . 475990 „ 

1009259 Ztr. 
dagegen 
zu Berg eingeladen .... 249545 Ztr. 
„ „ vor Anker überge- 
laden .... . . 448449 „ 697994 „ 

1707253 Ztr. 
Mannheimer Hafen- Verkehr- : ^) 
Zufuhr auf dem Neckar Abfuhr 
zu Tal zu Berg 

1868 533269 Ztr. 249545 Ztr. 

1869 679364 „ 241363 „ 

1870 491499 „ 136160 „ 

1871 422571 „ 56262 „ 

1872 530991 „ 96252 „ 



') Diese VerkehrszahleD stimmen mit den von anderer Seite- 
berechneten, die den direkten Verkehr Mannheim - Heilbronn 

auf • . . . 1664000 Zentner 

den Zwischenverkehr zwischen den Stationen auf 424000 

Sa. 2088000 Zentner 
angeben, nicht genau überein, dürften aber, zumal sich die End- 
resultate nicht wesentlich von einander entfernen, immerhin zu- 
treffender sein, als die allerdings etwas weniger wohlwollenden amt- 
lichen Angaben. Nach diesen betrug der Heilbronner Hafenverkehr: 
im Jahre Angekommen Abgegangen Im Ganzen 

1872 1273351 Zentner 1028790 Zentner 2302141 Zentner 
(1867 1166703 „ 539820 „ 1706523 „ ) 

(1846 318061 , 198317 „ 516378 „ ) 

*) Obwohl dieser von der amtlichen Statistik auch nicht präzise- 
erfasst wurde, und sie besonders wegen der gelegentlich abgeänderten 
und schwankenden Erhebungsmethode kein ungetrübtes Bild zeigen. 
*) Jahresb. d. Grossh. Bad. Landes-Kommissäre 1869/1872. 
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In diesen Zahlen, die den Durchgangsverkehr 
nicht mit enthalten, dräckt sich prägnant der Verkehrs- 
rückgang der Neckarstrasse aus, vor allem aber auch 
der starke Rückschlag, den die Ermässigung der Eisen- 
bahnfrachten für Steinkohlen und Salz dem Berg- und 
Tal verkehr verursacht hat.^) 



^) In welch ausserordentlich ungünstiger Position sich die 
^Neckarschitfalirt damals befand und wie man alle Hoffnung auf die 
Einfuhrung der Kette setzte, dafür geben nachfolgende im Jahr 1873 
Ton den Aemtern Eberbach und Mosbach über die Lage der Neckar- 
schiffahrt im verflossenen Jahr erstatteten Berichte Zeugnis. (Jahresb. 
d. Grossh. Bad. Landes-Kommissäre 1872): 

„Von höchster Wichtigkeit für das Fortbestehen und das Ge-» 
deihen der Neckarschiffahrt resp. für das materielle Wohl eines 
grossen Teils der Bewohner des Neckartals und des nächstliegenden 
Teils des Odenwaldes ist, dass die von einer Heilbronner Gesellschaft 
nachgesuchte Konzession zur Einführung der Schleppschiffahrt auf 
dem Neckar von Mannheim nach Heilbronn an versenktem Drahtseil 
erteilt wird. Erfolgt diese nicht, so werden, weil die Odenwaldbahn 
infolge der bei der jetzigen Betriebsweise der Schifftransporte sich 
ergebenden Nachteile den Verkehr immer mehr an sich zieht, viele 
Scliiffer ihre Nahrung verlieren, die betreffenden, ohnedies an Er- 
werbsquellen nicht reichen Ortschaften einen grossen Teil ihrer Er- 
werbsquellen verlieren, besonders wird mit dem Aufhören der 
g^rösseren Neckarschiffahrt auch der gegenwärtig sehr umfangreiche 
Steinbruchbetrieb in demselben Mass wie der Steiutransport zu 
Wasser auf ein Minimum zurückgehen und überdies das in dei^ 
Schiffsgeräten vorhandene Kapital verloren gehen (Amt Eberbach)." 
— „Was die Schiffahrt auf dem Neckar anbelangt, so muss auch in 
diesem Jahresberichte wieder die bedauerliche Tatsache bestätigt 
werden, dass dieselbe unter der Konkurrenz der Eisenbahnen zu- 
sehends rückwärts geht, in dem diesseitigen Bezirk hat hierunter 
hauptsächlich die Gemeinde Hassmersheim zu leiden, die unter ihren 
Bewohner 64 Schiffseigentümer zählt und woselbst 110 Personen 
sich mit der Schiffahrt zu ernähren gewohnt sind. Ausserdem sind 
in Heinsheim noch 4 und in Diedesheim 1 Schiffseigentümer wohn- 
haft. Durch die Konkurrenz der Eisenbahnen, insbesondere die Linie 
Meckesheim-Jagstfeld, wurden die Frachtsätze äusserst gedrückt; 
solclie betragen jetzt von Heilbronn abwärts bis Mannheim S'/i kr. 
und von Mannheim aufwärts bis Heilbronn o'/j kr. p. Ztr. Auf der 
andern Seite sind die Löhne der Schiffsknecbte und die Ausgaben 
für die Leinpferde sehr erheblich in die Höhe gegangen, so dass 
die Schiffahrt in der Tat nicht mehr rentiert. Die Leute betreiben 
eben das Geschäft noch fort, weil sie einmal daran gewöhnt und im 
Besitz von Schiften ?ind. In der letzten Zeit fassten die Schiffer 
einige Hoffnung, dass durch Einführung der Dampf Schleppschiffahrt 
auf dem Neckar am Drahtseil oder an der Kette ihrem Gewerbe 
wieder etwas aufgeholfen werden könne. Es hat sich zu diesem 
Behufe auch ein provisorisches Komitee in Heilbronn gebildet, und 
es wurde durch eingehende technische Erhebungen auch die Aus- 
führbarkeit des Projektes konstatiert; es scheint aber noch fraglich, 
^b das erforderliche, ziemlich bedeutende Kapital (etwa 800000 fl.> 
Äich finden wird (Amt Mosbach)." 
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Der durchschnittliche Frachtsatz betrug: 
im Jahre zu Tal zu Berg 

1869 3V» 5Vj 

1870 4 5Vj 
1872 3»/* 5'/, 

Die wesentlichsten Transpoi-tgüter waren zu Bergr 
hauptsächlich Kohlen, Kolonialwaren, Getreide, zu Tal: 
in erster Linie Koch- und Steinsalz, Getreide, Schnitt- 
waren, Gyps aus den Gruben bei Obrigheim und Steine 
aus den Odenwaldbrüchen. So betrug der Mannheimer 
Neckar- Verkehr in folgenden Haupttransportgütem 



1870 
1871 
1872 



1870 
1871 
1872 





zu Tal: 






Chemikalien 
u. Droguen 


Hafer Gerste 


Roggen 


Weizen 


7481 


131877 11731 


25798 


1 1350 /itr. 


7228 


50461 15315 


11349 


17103 „ 


4529 


58769 10397 
zu Tal: 


148 


1061 , 


Bau-U.Nutzholz Mühlenfabrikate Salz 


Steine 


110714 


13851 


90295 


9831 Ztr. 


100878 


10587 


95649 


77494 „ 


75343 


2183 
zu Berg: 


96762 


204613 „ 


Steinkohlen 


Kaflfee Weizen Wein 


Soda 


46047 


13352 3799 


196 


11190 Ztr. 


18517 


866 200 


541 


1550 „ 


28950 


2916 5300 


340 


1586 „0 



1870 
1871 
1872 

Erst seit dem Jahre 1872 liegt eine einheitliche 
Reichsstatistik vor, deren Ergebnisse für die Neckar- 
Schiffahrt in folgender Tabelle zusammengestellt sind.®) 
(Tabelle siehe Seite 31). 



Diese Zahlen, die dadurch, dass sie nur den Ankunfts- und 
Abgangs-, nicht aber den bedeutenden Durchgangsverkehr Mannheims 
erfassen, m. E. höchst problematische sind, geben, worauf hier aus- 
drücklich hingewiesen sei, nur ein recht unvollkommenes Bild des 
eigentlichen Neckarverkehrs, gestatten aber immerhin berechtigte 
Rückschlüsse auf Höhe und Schwanken der Anteilsquote einzelner 
hauptsächlicher Transportgüterarten an der gesamten Verkehrs- 
frequenz der Neckarschiffahrt. 

®) Auch diese Zahlen sind nicht ohne weiteres vergleichbar 
und bedürfen zur richtigen Beurteilung einiger erklärender "Worte. 
Verhältnismässig am treffendsten sind noch die Zahlen des Heil- 
bronner Bergverkehrs, dagegen sind die Zahlen des dortigen Tal- 
verkehrs durchaus nicht identisch mit denjenigen des Neckarschiff- 
fahrt-Talverkehrs, ebensowenig wie (bis 1881) die Mannheimer Tal- 
verkehrszahlen ; denn während in den Heilbrooner Zahlen die (wie 
sich aus der Differenz der Zahlen des Heilbronner und des Mann- 
heimer Tal Verkehrs ab 1882 ergibt) bedeutenden Salztransporte vou 
den Neckarsalinen nicht mitenthalten sind, fehlt in den Mannheimer 
Zahlen bis 1881 der, wie sich in den Zahlen der nächstfolgenden 
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Schiffs-Güterverkehr (in Tonnen). 





Heill 


iroDn 


ManDheim (Neckar) 


cd 


zu Tal 


zu Berg 


zu Tal 

1 


ZU Berg 


1872 


49 823 


63 089 


23 543 




3 724 




1873 


44 954 


59118 


26 280 




5 934 




1874 


40 699 


50 668 


17 134 




3122 




1875 


41877 


47 269 


25 722 




3 628 




1876 


33 657 


47 986 


24186 




2 578 




1877 


23 278 


37 900 


16 018 




3 090 




1878 


25 585 


46 995 


26 895 




8 206 




1879 


28 474 


60 552 


22 637 




9 919 




1880 


32 599 


78 234 


16 889 




6 349 




1881 


28 000 


72 897 


69 556 




72 544 










anjje- 


durch- 


abge- 


durch- 








komiuen 


gegangen 


gangen 


gegangeft 


1882 


26 604 


76 674 


67 657 


29 450 


69 543 


460 


1888 


30 681 


90 407 


69 993 


14 250 


92 706 


45 


1884 


28 490 


65 573 


64009 


90 559 


64 715 


4 335 


1885 


33 764 


85 762 


77 143 


57 886 


94 777 


10 279 


1886 


34 253 


87 639 


104 200 


46 099 


86 076 


10 964 


1887 


28 680 


73 775 


90 983 


76 009 


75 683 


10 309 


1888 


34 499 


72 478 


123 045 


50 638 


93 877 


17 327 


1889 


33 556 


67 780 


179 614 


56 235 


81677 


13 797 


1890 


34 734 


79 001 


157 237 


58 998 


93124 


16 997 


1891 


30 878 


96 497 


150 122 


56 971 


90 209 


12 281 


1892 


31946 


94 482 


151 186 


51777 


97 321 


12 451 


1893 


21154 


51244 


126 161 


36 876 


63 400 


5 945 


1894 


34 867 


83195 


172 511 


53 376 


117 610 


11234 


1895 


31335 


73 437 


133 182 


36 868 


81909 


11448 


1896 


32105 


90 591 


160 356 


53 432 


113 869 


16 370 


1897 


30 429 


80 895 


179 482 


52 743 


110 552 


14 385 


1898 


26 576 


81497 


186 855 


89 952 


102 260 


43 285 


1899 


25 778 


95 389 


198 232 


97 492 


91785 


47 754 


1900 


28 590 


94 393 


212 483 


187 271 


100167 


14 246 


1901 


26 864 


89 400 


233 348 


130 290 


111 179 


13 465 



Jahre zeigt, nicht unbeträchtliche Durchgangsverkehr. Die Zahlev 
des Neckartalverkehrs vor und nach 1882 sind daher nicht ohne 
weiteres vergleichbar und erst von diesem Jahr an verwertbar und 
als relativ zuverlässig zu bezeichnen. Wie weit speziell in Mannheim 
ganz besonders beim Bergverkehr die Angaben bis 1881 ungenau er- 
hoben und erst in diesem Jahre genaue Erhebungen vorgenommen 
wurden, lässt sich ungefähr daraus entnehmen, dass im Bergverkehr 

in Mannheim in Heilbronn 

abgegangen angekommen sind: 

1880 6349 782Ü0 

1881 72 543 72900. 

Während hier die 1881er Zahlen den Zwischenverkehr durch Zu- 
ladungen in den Zwischenstationen ^m richtigen Ausdruck bringen, 
beruhen die 1880 er Zahlen für Mannheim auf einem offenbaren 
Irrtum, da es den Tatsachen nicht entsprechend und völlig aus- 
geschlossen ist, dass von den in Heilbronn auf dem Neckar anlan- 
genden Waren nur ca. 8% direkt aus Mannheim und 92% von den 
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Sie weisen zu Beginn der 70 er Jahi'e ent- 
sprechend der wiiischaftUchen Hochkonjunktur eine 
ausserordentlich starke Frequenz auf, die aber infolge 
der allgemeinen wirtschaftlichen Deroute und zugleich 
mit ihr in Heilbronn bis zum Jahre 1877 auf etwa 
die Hälfte zm'ückging. Mit ihm hatte aber auch 
der Neckarverkehr seinen Tiefpunkt erreicht; im 
Jahre 1878, als sich inzwischen auch die wirtschaftliche 
Lage geklärt und erholt hatte, wird die Schleppschiffahrt 
eröffnet, und alsbald beginnt eine konsecjuente Steigung 
im Bergverkehr, die bei diesem Anfang der 80er Jahre 
einen Höhepunkt und etwa das Doppelte der Zahlen 
aus der Mitte der 70er Jahre erreicht; der Talverkehr weist, 
soweit seine Zahlen ein Bild gewähren, gleichfalls eine 
Erholung aus dem Tiefstand von 1877 auf.*) Da vom 
Sommer 1878 an fast und vom Jahre 1880 an ganz 
ausschliesslich der Bergverkehr von der Schlepp- 
schiffahrt betätigt wird, hat man in deren Betriebszahlen 
seit jener Zeit für die Verkehi'sffequenz zu Berg die 
authentischen Zahlen, wählend für den Talverkehr die 
annähernden amtlichen Angaben ab 1882 genügen 
müssen. — Dass mit dem Jahre 1879 der gi-osse Ver- 
kehrsaufschwung in der Neckarschiffahrt sich durch- 
setzte, ist um so bemerkenswerter, als in diesem Jahre 
die Eisenbahnstrecke Neckargemünd— Jagstfeid dem Ver- 
kehi' übergeben wurde, und damit ein bedeutender 
weiterer Schritt für die dem Neckar parallele Schienen- 
route getan war, deren Vollendung im Mai 1882 durch die 
Eröffnung der Heilbronn — Jagstfelder Strecke erfolgte. ^*) 

ZwischeDstationen kämen. Als absolute Zahlen sind fnr die Verkehrs- 
frequenz der Neckarschiffahrt statistisch praktikabel also nur die 
Berg Verkehrszahlen Heilbronns ab 1872, die Bergverkehrszahlen 
Mannheims ab 1881 und die Talverkehrszahlen Mannheims ab 1882; 
relativen Vergleichswert für die Entwicklung von Jahr zu Jahr 
haben immerhin auch die andern Zahlen. 

^) Es ist nicht genug zu bedauern, dass über die fraglos ausser- 
ordentlich günstige Wirkung der Einführung der Kette auf den 
Neckarverkehr kein ausreichendes, unbedingt zuverlässiges statistisches 
Material vorliegt; von 1879 an bieten dann die Jahresberichte der 
Schleppschiffahrt ein umfangreiches, spezifiziertes und zuverlässiges 
Material vornehmlich für den Bergverkehr, für den es den amtlichen 
Zahlen nach jeder Richtung hin überlegen ist. 

^0) Die Entwicklungdieser Eisenbahnroute, des Hauptkonkurrentea 
der Neckarschiffahrt, skizzieren folgende Eröffnungsdaten: 
1840; Mannheim— Heidelberg. 
1862 ; Heidelberg— Neckargemünd— Meckesheim—Neckarelz— 

Mosbach. 
1868: Meckesheim— Rappenau. 
1869: Rappenau— Jagstfeid. 

1 879 : Neckargemünd — Eberbach— Neckarelz— Jagstfeid. 
1882 : Jagstf eid - Heilbronn. 
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Vor allem hatte dem von vornherein die neue- 
Schleppschiffahrt bei Einrichtung ihres Schlepptarifes ") 
Rechnung tragen müssen, fiir dessen weitere Tarif- 
gestaltung drei Hauptfaktoren massgebend waren: ein- 
mal musste die Rentabilität der Gesellschaft gewahrt 
bleiben; zum zweiten musste dem Schienenwege die 
Spitze geboten werden können, um in dieser Konkurrenz 
mit der Eisenbahn die bisherigen Transporte zu be- 
haupten und sich weitere nicht entgehen zu lassen^ es 
war also auf die Gestaltung der Eisenbahntarife 
weitgehende Rücksicht zu nehmen und zu diesem 
Zwecke von den etwa notwendig werdenden Herab- 
setzungen der Wasserfrachten ein Teil auf den Schlepp- 
tarif zu übernehmen, um — und das war das Dritte — 
den Schiffern bei den gesteigerten Lohnansprüchen und 
den im Verhältnis dazu niedrigen Frachtsätzen die ge- 



^0 Die Schleppschiffahrt hatte ihren Schlepptarif in folgender 
Weise eingerichtet. (Tarif der Schleppschiffalirt auf dem Neckar.) 
Der Schlepplohn zerfiel in 2 Beträge, der eine für den leeren Kahn, 
der andere für die darin transportierte Last. Der leere Kahn zahlt 
nach seiner Ladefähigkeit, die von 5 zu 5 To. graduiert ist. Ein 
Kahn der niedrigsten Klasse I von 25 To. = 500 Ztr. Ladungsfähigkeit 
zahlt hei allen Wasserständen für den Kilometer 32 Pfg. Die Klassen 
steigen in der Weise, dass ein Kahn von 25,1—30 To. Ladungs- 
fähigkeit zur H. Klasse, ein solcher von 30,1—35 To. zur III. Klasse 
zählt u, s. f. Von Klasse zu Klasse steigt der Schlepplohn um 2 Pfg., 
so dass die II. Klasse 34 Pfg., die III. Klasse 36 Pfg. per 1 km zahlt, 
und so fort. So zahlt z. B. ein Kahn der 40. Klasse, d. i. von 215,1 bis- 
220 To. = 4301 bis 4400 Ztr. Ladungsfähigkeit für Schleppen des Schiffs- 
gefasses per km Mk. 1,10. Bei Fahrten unter 60 km erfolgen Zuschläge 
zu den Normalsätzen in der Weise, dass 59 km 1 ^, 30 km 30 % und 
1 km 59^, also immer soviel Prozent Zuschlag, als die Differenz, 
zwischen 60 und der Kilometerzahl beträgt, zahlen. Der niedrigste 
Schleppsatz ist auf 5 km festgesetzt, die Sätze springen von 1 zu 1 km 
und von 5 zu 5 To- — Der Schlepplohn-Tarif für die Ladung baut 
sich auf der Formel: per Tokm 1 Pfg. auf, d. h. die Tonne = 1000 kg 
= 20 Ztr. zahlt, auf einen Kilometer geschleppt, 1 Pfg. Das Gewicht 
der Ladung wird in Tonnen angegeben und so abgerundet, dass 
unter 1 To. gar nicht, 1 To. und darüber als 2 volle To. gerechnet 
werden. Die Sätze springen von 5 zu 5 km und von 2 zu 2 To. 
Der niedrigste Schleppsatz ist auf 4 To. 5 km festgesetzt. Bei 
Fahrten unter 60 km ist die Differenz zwischen 60 und der Kilo- 
meterzahl in Proz. dem Normalsatz, wie beim Schiffsgefässtarif, zu- 
zuschlagen. — Die Schlepptrossmiete wurde auf 10 Pfg. per km und 
Trosse festgesetzt, noch 1878 auf 5 Pfg. und endlich 1884 auf 2V2 Pfg. 
herabgesetzt. Eine Reduktion der Tarifsätze, die seitens der Schiffer 
gleich zu Beginn des Betriebs verlangt wurde, — K. J. B. 1878 — 
wollte man bei der Kürze der Betriebszeit und dem Mangel an Er- 
fahrung vorerst nicht eintreten lassen, und nur den Steinschiffern, 
die mit ihren leeren Schiffen nach den Odenwald - Steinbrüchen 
zurückkehrten, wurde seit 1880, wie schon erwähnt, ein Rabatt von 
15^ auf den Schlepplohn zurückvergütet, welche Massnahme den ge- 
wünschten Zweck, der Halfreiterei ein Ende zu machen, vollständig: 
erreichte. — K. J. B. 1880. — 
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werbliche Existenzfortdauer zu ermöglichen und die 
unterbrochene Aufrechterhaltung des Verkehrs zu ge- 
währleisten. Immer aber ist es die Konkurrenz der 
Eisenbahn, die, im Verein mit der allgemeinen wirt- 
schaftlichen Konjunktur und den Wasserständen, den 
Neckarschiflfahrts verkehr hauptsächlich gestaltet, und 
die Eisenbahn ist es vor allem, die als Movens der 
Tarifentwickelung zu betrachten ist. — In erster Linie 
kam es darauf an, wie sich die beiden Regierungen, 
deren Bahnlinien hier in Betracht kamen, zur Neckar- 
schiffahrt stellen würden. Baden, durch dessen Gebiet 
der weitaus grösste Teil der Mannheim -Heilbronner 
Bahn führt, war in dieser Eigenschaft am meisten an 
der Prosperität des Schienenwegs interessiert, während 
andererseits der Umstand, dass die Schiffer zum grössten 
Teil badische Untertanen und Steuerzahler waren, ins 
Gewicht fiel. Baden befand sich da in einem Interessen- 
zwiespalt zwischen der finanzwirtschaftlich vorteil- 
hafteren Eisenbahn und der vom volkswirtschaftlichen 
•Gesichtspunkte aus unterstützungswerten Schiffahrt. Zu 
Anfang der 70er hatte Baden dm ch die Tarilherabsetzung 
für die Salinen sein eisenbahnfreundliches Herz offen- 
bart, und dieses blieb auch jetzt zunächst dem einträg- 
licheren Schienenweg zugewandt. ^^) Württemberg, das 
mit seiner Bahnstrecke weniger interessiert war, musste 
dies umsomehr mit der Neckarschiffahrt sein, denn der 
Neckarhandel lag in den Händen Heilbronns, die 
Neckargüter zu Tal und zu Berg gingen nach und 
kamen von württembergischen Landen, und vor allem 
war die Kettenschleppschiffahrt selbst ein württem- 
bergisches Unternehmen, steuerte an Württemberg, 
zahlte Württemberg eventuell Gewinn-Ueberschüsse und 
war von Württemberg zinsgarantiert. In Wüi-ttembergs 
Interesse lag es also, die Neckarschiffahrt, solange sie 
nicht eben teurer als die Eisenbahn war, dieser vorzu- 
ziehen und den Verdienst der badischen Bahn ab-, der 
württembergischen Schiffahrt zuzuwenden. Aus diesen 
Erwägungen sah sich die Kgi. Württ. Generaldirektion 
der Staatseisenbahnen veranlasst, ihi*en Kohlenbedarf 
für den Eisenbahnbetrieb auf dem Wasser nach Heil- 
bronn zu beziehen. Um diesen Transport sich dauernd 



^) Um der nunmehr verstärkten Wettbewerbung der Neckar- 
schiffahrt zu begegnen oder womöglich zuvorzukommen, hatte Baden 
im Jahre 1878 einen Ausnahmetarif für Salz eingeführt, der den 
Einheitssatz für das Tokm von Jagstfeid, Offenau, Rappenau, Rappenau- 
Saline, Wimpfen, Heilbronn, Neckarsulm nach Mannheim auf 2,23 Pfg. 
"(nebst 120 Pfg. Abfertigungsgebühr) und von Heilbronn nach Rheinau 
-auf 2,2 Pfg. herabsetzte. — Mitteilung der Bad. Verkehrsdirektion. 
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:l\i sichern und in der Hoffnung, auch weitere Güter 
^urch ihi'e Vermittlung der Eisenbahn in Heilbronn 
zuführen zu können, erbaute die „Schleppschiffahrt" auf 
eigene Rechnung im Jahre 1879 und 1880 im Heil- 
'bronner Hafen 2 Dampfkrahnen. Doch hatte diese 
Massnahme nm* einen halben Erfolg; es konnte der 
Neckarschiffahrt nicht gelingen, — ausser den zirka 
-20000 To. Dienstkohlen — Güter, die nach Mannheim 
mit der Bahn oder dem Rheinschiff gekommen, oder 
■die dort erst zur Verladung kamen und von Heilbronn 
aus weiter mit der Bahn zu spedieren waren, in be- 
trächtlichen Quanten dem Schienenweg Mannheim- 
Heilbronn zu entfahren; dazu war die Wassersti'ecke 
zu kurz, als dass die billigeren Wasserfrachten die not- 
wendig werdenden doppelten Umschlagskosten und 
Ramponierungsspesen hätten ausgleichen können. 

Dagegen kam der Aufschwung, der allgemein sich 
sachte aus der Niederlage der 70er Jahre erhob, auch 
der Neckai'schiffahrt recht zu statten und ermöglichte 
-erst der betriebstechnischen Verbesserung sich kräftig 
durchzusetzen. Es steigen die Frachten 

i. J. zu Tal zu Berg 

1876 11 Pf. 17 Pf. 

1877 11 Pf 18 Pf. 
1881 12—15 Pf 18—20 Pf, 

-allerdings schon unter Mitwirkung der 1881 neuge- 
schaffenen Schiffer-Organisation, auf deren Anregung 
und Beteiligung auch die nächste Aenderung des Schlepp- 
lohntarifs zurückzuführen ist. Der anfangs provisorische 
Tarif war i. J. 1879 durch Verfügung der Ministerien 
der 3 Uferstaaten auf die Dauer der 2 Jahre 1880 und 
1881 genehmigt worden. ^^) Den beteiligten Regierungen 
war ein weitgehender Einfluss auf die Tarifgestaltung 
eingeräumt worden, der einer etwaigen allzustarken 
Profitmacherei der Gresellschaft auf Kosten des Verkehrs 
xind vornehmlich der Schiffer hätte vorbeugen sollen, 
Baden, das sich der Interessen der Schiffer gegenüber denen 
des württembergischen Unternehmens anzunehmen die 
Möglichkeit offen hielt und wahrte, benutzte das ihm 
zustehende Recht, als mit dem Ende des Jahres 1881 
die Schlepptarife abliefen und für die neue Tariffest- 
isetzung seitens der badischen Schiffer, die bereits von 
Anbeginn an auf eine Herabsetzung gedrängt hatten, 
Aenderungs -Vorschläge der Regierung unterbreitet 
wurden. Es wnrde ein provisorischer Tarif pro 1882 
festgesetzt, dessen Aenderungen den Schiffervorschlägen 

^3) K. J. B. 1879. 
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entsprachen^*), und als der Tarif füi- nächstes Jahr 
definitiv festzusetzen war, und wieder im Auftrage der 
Regierung von der Grossh. Oberdirektion beim Neckar- 
schiflfer- Verein Vorschläge eingeholt und auf der Kon-^ 
ferenz vertreten wurden, die am 12. Dezember 1882 in 
Heilbronn auf Antrag der bad. Regierung zwischen 
Vertretern der 3 Regierungen, des Schiffervereins und 
der Schleppschiffahrt statt fand,^^) einigte man sich 
schliesslich nach langen Verhandlungen. Um den 
Schiffern bei einem Wasserstande, der einen Grewinn 
nach Abzug des Schlepplohns gar nicht oder nur kauni 
zuliess, ev. wegen der Geringfügigkeit der Ladung: 
sogar den Schiffer nur mit Schaden arbeiten liess, 
immerhin noch lohnend zu machen, wurde den 
Schiffern, ihrem Antrag gemäss, bei einem Wasserstand 
am Heilbronner Pegel von 85 cm und darunter ein. 
Rabatt auf Schiff und Ladung von 15 ^/o gewährt. ^^> 
Diese Massnahme, die bereits in den wasserarmen 
Spätsonmier-Monaten des Jahres 1883 von den Schiffern 
vielfach in Anspruch genommen wurde, führte ihnen 
nicht unerhebliche Beträge zu und hielt sie dafür einiger- 
massen schadlos, dass sie infolge des anhaltenden 
Niederwassers die günstige wirtschaftliche Konjunktur^ 
die sich auch in der gesteigerten Verkehrsfrequenz des 
Jahres 1883 ausdilickte, niciit intensiv genug ausnutzen 
konnten. ^^) 



^*) Sie bestanden darin, dass man noch einige wenige Stationen 
in den Tarif aufnahm, die Schlepdtrossmiete auf 2'/« per tlcm herab- 
setzte, die Klassen über 100 to jetzt von 5 zu 5 to abstufte, und den 
15^igen Rabatt, der bisher nur den Stein schiflfern bis zu den Ent- 
fernungen von 50 km (Odenwaldsteinbrüche) gewährt wurde, allen. 
Schiffern für das Leerschiff und zwar für die Entfernung von 60 km; 
zusprach. — S. J. B. 1883. 

») K. J. B. 1881. 

16) K. J. B. 188i>, S. J. B. 1883. 

^Ö In diese Zeit des Verkehrsaufschwungs auf dem Neckar zu 
Beginn der 80er Jahre fällt auch der Abschluss und Erlass einer 
neuen Neckarschiffahrts-Ordnung. In der Erkenntnis, dass die Auf-^ 
hebung der Neckarzölle eine Revision der seit 1843 in Kraft stehendea 
Neckarschiffahrts-Ordnung erforderlich mache, war von den Regie- 
rungen bereits im Jahre 1871 ein erster, im folgenden Jahre eia 
zweiter Entwurf der neuen Ordnung ausgearbeitet worden, der eine 
Aufhebung der Neckarschiffahrtsgerichte vorsah. Zugleich mit der 
ßearl)eitung eines Gerichtsverfassungsgesetzes für das Deutsche Reich 
ergab sich die Frage, ob Stromschiff'ahrts- und Zollgerichte beizu-- 
behalten seien. Da das Gerichtsverfassungsgesetz vom Jahre 1877 
in § 14 keinen die Neckarschißahrtsgerichte betreffenden Vorbehalt 
machte, kamen dadurch mit dem Art. 62/66 auch jene von selbst in 
Wegfall; ausdrücklich aufgehoben wurden sie mit Bekanntmachung 
vom 26. Juni 1879, wodurch sie ab 1. Oktober 1879 auch foimell 
ausser Kraft traten. War die Erledigung der Neckarschiflahrts- 
Polizei-Ordnung bisher durch diese Abwicklung aufgehalten worden^ 
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Die andauernd niederen Wasserstände des nächsteh 
Sommers machten den Rückgang der Verkehrsfrequenz, 
•der sich 1884 wieder auf der ganzen Linie zeigt, noch 
-empfindJicher. ^®) Die ungünstige Position der Schiffer 
wurde in diesem Jahr noch verschlimmert durch die 
Konkurrenz der Eisenbahn, deren 1882 *^) eröffnete 
-direkte Verbindung von Heilbronn aus nach Eberbach 
^rst in diesem Jahre, da der Schienenweg von den 
ungünstigen Witterungsverhältnissen unberührt blieb 
und dadurch der Wasserstrasse gegenüber in Vorteil 
kam, mit vollem Nachdruck auf den Wasserverkehr zu 
wirken begann. Bereits im folgenden Jahre 1885 — 
und mit ihm beginnt eine Periode taiifpolitischer Kämpfe 
^zwischen Schienenweg und Wasserstrasse — gingen die 
badischen Eisenbahnbehörden mit Tarifherabsetzungen 



so führte jetzt die Einführung der Kette auf dem Neckar zu erneuter 
Verzögerung. Man wollte begreiflicherweise abwarten, bis der neue 
Betrieb in die Regelung miteinbezogen werden konnte, und vertagte 
•die Verhandlungen mit einem 3. Entwurf von 1879. Der wachsende 
Verkehr in den 80 er Jahren, verschiedene Missstande, die naturgemäss 
l}ei Einführung des Kettenbetriebs nicht ausgeblieben waren, machten 
ischliesslich eine baldige Regelung im Interesse der Sicherheit und 
Hebung der Schiffahrt dringend nötig. Im Dezember 1883 ver- 
isararaelten sich die Vertreter der 3 beteiligten üferstaaten in Heidel- 
'berg zu einer letzten Kommissionskonferenz, zu der auch Vertreter 
4es Neckarschiff er- Vereins zugezogen wurden, dem bereits im Jahre 
zuvor von der Grossh. Oberdirektion des Wasser- und Strassenbaues 
der Entwurf zur Begutachtung zugegangen war. Mit dem 15. bezw. 
54. Mai 1884 wurde die „Polizei-Ordnung für die Schiffahrt und 
Flösserei auf dem Neckar" erlassen, die in erster Linie den Fahr- 
betrieb regelte und Vorschriften enthielt über Länge und Breite der 
.^chleppzüge und Flösse, Einhaltung der Abstände und des Fahrwegs, 
.Signale der Ketten dampf er, Vorbeifahren von Schiffen, Fahren bei 
Nachtzeit und Nebel, Verhalten bei niedrigen und hohen Wasser- 
rständeu. Festfahren oder Versinken und Stillliegen, Beförderung von 
feuergefährlichen und Sprengstoffen. In den folgenden Jahreti 
'wurden hauptlächlich wegen der Flosspolizei verschiedene Abän- 
-derungen erforderlich und 1886 . bei Neuberatungen in Heidelberg 
beschlossen ; auch in den nächsten Jahren erfolgten mehrfach geringe Zu- 
sätze und Signal- Abänderungen, bis schliesslich bei einer erneuten 
Konferenz in Heilbronn 1894 die Polizei- Ordnung in ihrer jetzigen 
Fassung beschlossen wurde, in der sie am 14. bezw. 16. bezw. 17. 
April 1894 in Hessen, Baden und Württemberg erlassen wurde und 
imit dem 1. Mai 1894 in Kraft trat. 

^s) Dass infolge der langanhaltenden Trockenheit die Landwirte 
dem Neckar und dessen Nebenflüssen zur Bewässerung ihrer Wiesen 
grosse Mengen Wasser entzogen, trug natürlich zum Fallen des 
Wasserspiegels wesentlich bei. — K. J. B. 1884. — Auch machte siQh 
-das Aufstauen der Wasserwerke zur Nachtzeit und an den Sonntagen 
in häufigen unliebsamen Aufenthalten für die unterwegs befindlichen 
:Züge geltend. — K. J. B. 1884- 

i9)DürrS. 40L 
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aggressiv vor. 2®) Andererseits fehlte es der Neckai*- 
s^ffahrt auch nicht an Momenten, die ihre Prosperität 
hätten günstig beeinflussen können. So war es vor 
allem die immense Verkehrssteigerung auf dem Rhein^ 
die weitere Entwicklung Mannheims zum jetzt grössten 
deutschen Binnenhafen, die ihre Verkehrswelle auch auf 
die Neckarschiffahrt, fortpflanzte und hier vor allem der 
Bergfahrt zu Gute kam.^^) Wichtiger und günstiger 
noch war die durch erfolgieiche Salzbohrungen ^^) ver- 
anlasste Konstituieiiing der Aktiengesellschaft „Salzwerk. 
Heilbronn" und deren Betriebseröffhung 1885. Alsbald 
zeigte sich bei der Neckarschiffalirt ein starkes Ueber- 
wiegen der Talladung über die Bergladung, sodass es- 
in Heilbronn vielfach an Schiffsraum für die Talfracht 
fehlte. Um darin Abhilfe zu schaffen, entschloss sich- 
die „Schleppschiffahrt" im Februar 1887, allen leer zu: 
schleppenden Fahrzeugen bei jedem Wasserstande den« 
bisher nur den Steinschiffern gewährten Rabatt von 
15^/q zu vergüten. Die badische Eisenbahndirektion, die 
eine Verbindungsbahn vom Salzwerk zum Bahnhof 
Neckarsulm hergestellt hatte, 2') antwortete prompt durch 
Herabsetzung der Salzfracht. ^*) Bereits 1887 hatte die 
Bahn für europäisches Stammholz, sowie für andere 
Hölzer Ausnahmefrachtsätze für den Verkehr zwischen 
Mannheim nebst Ludwigshafen und gewissen württem-^ 



^) Die Fracht für Zement, sowie die für Schwefelkies wurde- 
zwischen Alannheim, Rheinau, Ludwigshafen einer-, Ileilbronn und 
Neckarsulm andererseits auf 2,2 Pfg. per tkra herabgesetzt, die Fracht 
für Färb- und Quebraclioholz für die Strecke Mannheim, Rheinau und 
Ludwigshafen nach Neckarelz auf 3,4 Pfg; ferner setzte im Sommer 
1885 die badische Eisen bahüverwaltung bei den Kohlen trän <porten 
nach Württemberg die Fracht sojiveit herunter, dass die Schiffsfracht 
nur noch um die Differenz zwischen den Auslade- und Krahngebühr- 
Kosten in Mannheim und den Ueberschlagskosten von Schiff' zu Schiff' 
billiger als die Bahnfracht war. — S. J. ß. 1886. 

'0 Uni diesem gesteigerten Verkehrsbedürfnis zu entsprechen,, 
hatte die württembergische Regierung im Jahre 1884 eine neue 
Schleuse in Heilbronn erbaut und den Einlauf am Wilhelmskanal 
erheblich erweitert. 

") Dürr S. 399 ff'. 

») Dürr S. 409. 

'*) Der Einheitssatz für die Salzfracht ging auf 1,9 Pfg. per tkia 
herunter, und für die zum Export nacli Belgien und Holland be- 
stimmten Sendung:en wurde auch auf die 30 Pfg. Brückengeld ver- 
zichtet, die nebst 60 Pfg. Abfertigungsgebühr pro to als Fracht- 
zuschlag zu erheben waren. Diese Ermässigung fand auch auf de» 
Versand von Jagstfeid und nach Eröffnung des Steinsalzwerks bei 
Kochendorf auch auf den dortigen Versand Anwendung und sollte 
auch die Steinsalzausfuhr auch nach Schluss der !Neckarschiffahrt 
ohne wesentliche Frachtverteuerung ermöglichen. -- Mitteilung der 
bad. Verkehrsdirektion. 



i^ 39 — 

bergischen und bayerischen Stationen festgesetzt. ^^) Wie 
die beiden Haupttalfrachten, Salz und Holz, wurde auch 
das vorzugsweise Transportgut des Bergverkehrs, Kohlen, 
weiter von der Eisenbahn tarifpolitisch umworben. Dies- 
mal w^r es die württembergische Bahn, die mit dem 
1. Juli 1888 die Fracht für Kohlen und Koaks auf den 
in Baden bereits giltigfen 1 Pfg.-Tarif und zwar von 
3 auf 2,2 Pfg. per tkm herabsetzte, sodass sich die Bahn- 
fracht Mannheim — Heilbronn auf 32 Pfg. stellte.^*) In- 
folge dessen Avurde auch die Steinkohlenfracht per 
Schiff für Heilbronn von 34 Pfg. auf 32 P%., für Jagst- 
feld, Wimpfen und Offenau von 30 Pfg. auf 28 Pfg. 
her abgedrückt. 2^) Indes wurde den Schiffern die Kon- 
kurrenz dadurch erleichtert, dass die Schleppschiffahrt 
eine Ermässigung des Ladetarifs für Kohle und Koaks 
von 14 «/o füi' Heilbronn, 16<>/o für Neckarsulm und IS^jo 
für Jagstfeid, Wimpfen, Offenau eintreten Hess und damit 
den Ausfall zum grösseren Teil auf sich übernahm.^®) 
Der Tarifkrieg setzte sich im nächsten Jahre fort, 
als im April 1889 die württemberdische Staatseisenbahn- 
dfrektion auf der Strecke Jagstfeld-Heilbronn die Kohlen- 
fracht weiter ermässigte, so dass der Verlust der 
württembergischen Dienstkohlen für die Neckarschiffahrt 
zu befürchten stand. 2') Um gleichzeitig den recht be- 
deutenden Kohlenbedarf der neuerdings bahnange- 
schlossenen chemischen Fabriken in Heilbronn weiter 
an die Wasserstrasse zu fesseln, sah sich die Schlepp- 
schiffahrt veranlasst, eine Herabsetzung der Schlepp- 
frachten für Kohlen, Koks und Schwefelkies etntreten 
zu lassen,^®) die infolge des als allseitige Meistbe- 
günstigungsklausel wfrkenden Konzessionsparagraphen 7 
ausser für die chemischen Fabriken und für die Dienst- 
kohlen auch für den ganzen übrigen Kohlenbezug 
Heilbronns in Kraft trat. Die Kohlenfracht wurde von 
32 Pfg. auf 29 Pfg. herabgesetzt, und zwar so, dass die 
Gesellschaft 2 Pfg., der Schiffer 1 Pfg. pro 100 kg 



«) Für den Verkehr nach Mannheim wurde um des Wettbewerbs 
der Neckarschiflfahrt willen der Satz von 22 Pfg, für 100 Ko. als 
Höchstunterschied zwischen den Mannheimer und Heilbronner Fracht- 
sätzen nach den im inneren Verkehr der württembergischen Bahn 
und im württembergisch-bayerischen Verkehr gelegenen Stationen 
festgehalten. 

>«) Huber I, S. 6. 
»7) Harttung II, S. 319. 

»«) Nach Harttung trug die Gesellschaft am Ausfall per Ztr. 
0,805 Pfg., die Schifferschaft 0,195 Pfg. 

w) S. J. B. 1890. 

»•) Harttung, Handschriftliche Aufzeichnungen. 
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nachliess.^0 Mit diesen Eimässigungen wai- die Wasser- 
fracht der Bahnfracht wieder gleichgestellt. 

Im Ganzen deckte Heilbronn seinen Kohlenbedart 
etwa zu '/4 auf dem Wasserweg. ^^) Ein Transitverkehr 
der Kohle anf dem Wasserwege über Heilbronn ins 
Innere Württembergs hatte sich nicht entwickeln können, 
wie es auch „mit den übrigen Gütern dui'chaus nicht 
gelungen war, etwa Heilbronn wieder zu einem Stapel- 
platz zu erheben. Die Schiffsfrachten waren bei der 
Kettenschleppschiffahrt nicht niediig, bezw. die Wasser- 
strecke nicht lang genug, um die bei Transitgütern 
notwendig werdenden doppelten Umschlagskosten und 
Ramponiei-ungsgefahren auszugleichen," ^^) Immerhinhatte 
sich Heilbronns Eigenhandel seit dem ersten Drittel des 
Jahi'hunderts weiter so kräftig entfaltet, dass er sich in 
die Versorgung Württembergs in den rheinaufwärts 
kommenden Kolonialgütern mit der Bahnzufahr in einzelnen 
Waren ziu- Hälfte teilte. So bezogt*) im Jahre 1887 z. B.; 
Heilbronn per Schiff: Oele, Fette und Talg 

Von: Rotterdam Antwerpen Mannheim Sa. 



Oelsaaten 


15775 




11882 


27657 


Talg 


10152 




481 


10633 


Palmkeme 


9832 


123 




9955 
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3284 
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Terpentinöl 
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400 




78420 


9674 


1749 


105031 



*0 Mit Einschluss der Erinässigung von 1888 trugen nach 
Harttung von dem Gesamtnaclilass von 2V2 Pfg. per Ztr. die Gesell- 
schaft 1,805 Pfg., der Schiffer 0,695 Pfg. Um ein Missverhältnis zu 
vermeiden, musste auch für Jagstfeld, Wimpfen und Offenau die 
Kohlenfracht von 28 auf 26 Pfg. herabgesetzt werden, um 2 Pfg., die 
je zur Hälfte vom Schiffer und von der Gesellschaft getragen 
wurden. — Harttung, Aufzeichnungen. — 

'') So bezog es — allerdings vor der Tarifherabsetzung der 
Eahn — im Jahre 1886 bei einem Gesamtimport von 51000 To. auf 
dem Wasserweg 38350 To. 

»*) Schanz, die Kettenschleppschiffahrt auf dem Main, 1893, 
S. 37. — Die Schleppschiffahrt war, so schrieb gelegentlich 
einer noch später zu erwähnenden Enquete ein Canstatter Kauf- 
mann, „bis jetzt noch nicht im Stande gewesen, gegenüber der 
Bahn bei meinen Saatbezügen konkurrieren zu können, oder nur 
wenigstens solche Propositionen zu stellen, die der Bahnfracht gleich 
kämen, obwohl in dieser Hinsicht seitens der Heilbronner Interessenten 
schon alles aufffeboten wurde. Ich beziehe heute trotz der kleinen 
Entfernung von Heilbronn tatsächlich billiger per Bahn von Mannheim 
als per Wasser Mannheim-Heilbronn und von da ab per Bahn, ganz 
abgesehen von den Vorzügen, die ein direkter Bahnbezug in vielen 
Fällen noch weiter hat." — Hub er I. S. 10. — 

»*) Huber I. S. 10 ff. 
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Württemberg per Bahn 
Oele, Fette und Talg 

ab Mannheim 
Oele 

Fette [ 15000 

Thi-an 
Lein- und 
Oelsamen 
andere 
Sämereien 
Oelkuehen 1605 



82675 
6400 



105680 

Noch in höherem Masse als beim Bergverkehr, bei 
dem ausser dem Haupttransportgut Kohlen immerhin 
ein sehr bedeutender Teil des Gesamtverkehrs auf 
andere Güter aller Art entfällt, in noch höherem Masse 
beruhte die Rentabilität der Schiffahrt für den Tal- 
verkehr fast ausschliesslich auf einem Faktor, den! 
Salztransport; so wurden im Jahre 1886 zu Tal befördert 

Güter ab Heilbronn . 172176 
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Salz 1088350 102610 

Gesamt-Talverkehr 1455133 

Und dieses Verhältnis verschob sich in Zukunft 
noch mehr zu. Gunsten des Salztransports, denn der 
Heilbronner Holzhandel ging von Jahr zu Jahr zurück 
durch die anwachsende Konkurrenz Mannheims, wohin 
sich das Bordgeschäft mehr und mehr zog. Aber auch 
der sonstige Gütertransport ging in den nächsten Jahren 
mehr zurück. ^^) 



»*) Im Jahre 1887 setzte er sich wie folgt zusammen; — 
Hub er I., Angaben des Schiffahrts-Eommissariats — Speiseöl 5151 Dztr,^ 
Rüböl 423 Dztr., Oelkuehen 1381 Dztr., Mühlenfabrikate 1168 Dztr.^ 
Getreide 578 Dztr., Hülsenfrüchte 548 Dztr., Kartoffeln 17573 Dztr., 
Steine 15944 Dztr., Soda 37845 Dztr., Abfall, Dünger, Asche 8586 Dztr.,. 
Essig 6552 Dztr., Cichorien 4200 Dzt., Harz und Pech 1259 Dztr. 
Glyzerin 1021 Dzt., Häute 747 Dztr., Eisenwaren 680 Dztr., ßleiweiss 
541 Dztr., Zucker 532 Dztr., Bleizucker 529 Dztr., Mineralschmieröl 
406 Dztr.. Papier 346 Dztr., Seegras 345 Dztr., Talg 308 Dztr., Leim 
600 Dztr., Lumpen 274 Dztr., Därme 272 Dztr., Bleirückstände 267 Dztr., 
Fuselöl 109 Dztr., Phosphors. Kalk 74 Dztr.. Tabak 68 Dztr., Fett- 
laagenmehl 66 Dztr., Weinsteinsäure 733 Dztr., Div. Güter 1741 Dztr.^ 
Summa 110866 Dztr. 
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Der Bergverkehi- in Heilbronn ist quantitativ dem 
Talverkehr erheblich überlegen, bleibt dagegen in Mann- 
heim mehr und mehr bis etwa um die Hälfte hinter 
ihm zurück. Dieses anfangs befremdende Faktum er- 
klärt sich einmal aus den Salzquanten, die in den von 
Heilbronn aus neckarabwärts gelegenen Salinen ein- 
geladen wurden, dann aber, und zwar in unvergleich- 
lich höherem Grade, aus den Steintransporten, die aus 
den Steinbrüchen des Odenwalds neckarabwärts nach 
Mannheim, vor allem rheinauf- und -abwärts gehen. 
Ein ungefähres Bild dieses in verlässiger Weise bisher 
statistisch noch nicht erfassten Verkehrs lässt sich aus 
der Zahl der leer, zu Berg geschleppten Fahrzeuge kon- 
struieren. Die Steinschiflfer führen nämlich nur Tal- 
ladung, während sie zu Berg sich leer schlepppen lassen. 
(Tabelle siehe Seite 42 und 43.) 

Die Tabelle weist deutlich die Frequenz nach der 
Gegend der Odenwald-Steinbrüche auf. Es sind im 
Jahre, je nach der Konjunktur des Steingeschäfts, etwa 
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2500 bis 4500 leere Schiffe (meist 3—4000, sodass man 
als Mittel 3500, als Jahresfre(ia6nz annehmen kann), die 
nach den Schleppstationen Ziegelhütte (unterhalb Neckar- 
gemünd) bis Eberbach, in späteren Jahren als neue 
Brtiche in Angriff genommen wui-den, flussaufwärts bis 
über Roggenau geschleppt wurden ; rechnet man nun 
das Ladequantum, nach einer Schätzung Harttungs, '*) 
auf diu'chsclmittlich 80 to per SchiflE und Reise, so ergibt 
sich ein ungeföhrer Steintransport zu Tal von ca 250000 
bis 300000 to, die hauptsächlich auf die Entfernungen 
35 — 62, i. D. etwa 45 km den Neckar zu Tal, zum weit^ 
aus grössten Teil bis Mannheim befatiren; es bedeutet 
dies dann natürlich für den Talverkehr eine ganz ausser- 
ordentliche Mehrung.'') 



") Harttiing I. S. 47. 

'0 Ausser nach den SteiDbiuclistationen werden leere Schiffe 
in grösserer Zahl nur nacli 2 oberhalb der MÜDdung beleRenen 
Stationen, die überwiegend von dort angesesseneD kleineu Sand- 
scbiffern frequentiert werden und dem Lokal- bezw. Klieinverkehr 

auf dem Neckai- beforderten leeren Fahrzeuge. 
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Ueber die Beteiligung der einzelnen Stationen am 
Neckarverkehr geben folgende Tabellen Aufschluss. 
(Tabellen siehe Seite 44 und 45 und Seite 46, 47 und 48). 



angehören, mit der Neckarschiffahrt indes kaum etwas zu tun haben, 
ferner nach den Stationen Jagstfeid und Heilbronn geschleppt. Dies 
letztere erklärt sich daraus, dass die Schiller, wenn es in Mannlieim 
an ßergladung fehlt und sie allzulange darauf warten müssten, häufig 
es vorziehen, nach oben genannten Stationen sich leer schleppen zu 
lassen, wo sie mit einiger Sicherheit auf Salz- bezw. in Heilbronu 
auch auf sonstige Ladung rechnen dürfen. 

Zusammenstellung der durch die Schleppschiffahrt auf 
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1880 


1881 


1882 


1883 


1884 
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1887 


1888 
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Mannheim . . 
Seckenheim— 

Ilvesheim . 
Ladenburg . . 
Schwabenheira. 

Hof. . . . 
Wieblingen 
Heidelberg . 
Haarlass . . 
Ziegelhausen . 
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Hof. . . . 
Hirschhorn . . 
Bubenbrunnen 
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Rockenau . . 
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Binau .... 
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Ehren berg- 

Heinsheim . 
Offenau . . . 
Wimpfen . . 
Jagstfeid . . 
Neckarsulm . 
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126 

821 
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233 
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205 

387 

5 

57 
325 

10 

224 

5149 
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Tabelle S. 44 u. 45 weist den Bergverkehr Heilbronns 
nach den einzelnen Abgangsstationen auf; ca. 55 ^L der ge- 
samten Ladung kommt direkt von Mannheim, die Ver- 
ladungen von Zwischenstationen des Neckars sind mehr 
oder weniger unbedeutend. Von den beiden noch am 
unteren Neckar gelegenen Städten verladet Heildeberg 
so gut wie nichts; Eberbach, dessen Anteil am Heil- 
bronner Bergverkehr zu Anfang der 80 er Jahre immer* 
hin noch 5 — 9*^/o ausmachte, verladet in den letzten 
Jahren immer weniger und partizipiert nur noch mit 

dem Neckar nach Heilbronn beförderten Güter in Tonnen. 
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ca. 1 — lV2^o-^®) Diö Transportmengen, die von den 
einzelnen Zwischenstationen nach andern abgegangen 
sind, wurden, wegen ihrer völligen Irrelevanz, nach 
Abgangsstationen nicht besonders aufgeführt. Ihre 
minimalen Quantitäten lassen sich aus Tabelle S. 46, 47 u. 48 
entnehmen, die diesmal den gesamten Bergverkehr nach 
Empfangsstationen erfasst, gleichzeitig aber (in Klammem) 
die direkt von Mannheim nach den betreffenden Stationen 
abgegangenen Ladungen angibt; die minimalen Diffe- 
renzen zwischen beiden Zahlen sind eben jene Güter,^ 
die von einer Zwischenstation zur andern befördert 
wurden. Von den beiden Neckaruferstädten empfängt 
Heidelberg so gut wie nichts, da seine bedeutenderen 
Fabriken mit der Bahn durch Schienengleise verbunden 
sind; „wer aus dem Rheinschiff in Mannheim Kohlen 
bezieht, ladet sie nicht erst noch in ein Neckarschiff^ 
sondern gleich auf den Waggon*'.^*) Die Transporte 
nach Eberbach sind nicht grösser; da grosse Fabriken 
fehlen, kommt es als Selbstkonsument nur wenig in 
Betracht, während für einen Transitverkehr über Eber- 
bach — Erbach — Darmstadt, ebenso auch wie über Neckar- 
elz — Würzburg und noch mehr über Jagstfeid — Würz-^ 
bürg der Umweg zu gross ist.*®) Im übrigen weist 
diese Tabelle in Bezug auf zeitliche Entwicklung und 
Verschiebung natürlich das gleiche Bild wie die vorige auf. 

Nach Art der Güter setzte sich der Berg- und Tal-^ 
verkehr im Jahre 1890, nach Aufstellungen Harttun gs*^> 
folgendermassen zusammen. 

Verkehr auf dem Neckar 1890. 

Bergverkehr: To. 

1. Kohlen von der Ruhr 

Angekommmen in den Salinen Offe- 
nau, Wimpfen und Jagstfeid . . 11,900 To. 
Angekommen in Heilbronn . . . 74,191 „ 
(davon für die K. Eisenbahn 17,425) 



Kohlen im Ganzen: 86,091 



•ö) Der Gesamtverkehr weist die Konjunkturschwankungen der 
letzten 2 Jahrzehnte auf, nur dass sie wegen der mancherlei mit- 
wirkenden Faktoren, wie Wasserstand und Tarifpolitik, nicht immer 
ganz scharf und präzise in die Erscheinung treten; seinen Höhepunkt 
erreicht er hier in dem von Wasser und Konjunktur in gleichen^ 
Masse be$j:ünstigten Jahre 1896. 

»9) Huber II S. 46. 

*o) Huber U S. 46. 

*0 Harttung IL S. 321. 
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:2. Kaufmannsgüter, der grösste Teil aus 
überseeischenProduktionsländem be- 
zogen und zwar via: 
Rotterdam und Amsterdam ... 9 562 

Antwerpen 5 155 

Von Mittelrhein und Mannheim . 8 333 

3. Porphyrsteine und Holz aus dem 
Odenwald und Zuckerrüben von 
Heinsheim und Wimpf en nach Heil- 
bronn . 

4. Kohlen und Güter von Mannheim 
nach Stationen unterhalb Heübronn 

5. Kohlen von Mannheim nach Lauffen 1 416 
Kalksteine von Hassmersheim nach 
Lauflfen 3 793 






59 



23,050 



>? 



5) 



»6. Diverse Güter von Mannheim nach 
Heilbronn (sub. 2.) 



13,460 
12,544 

5,209 
1,343 



141,697 



Talverkehr: 

1 . Salz vom Salzwerk Heilbronn nach 

Mannheim und dem Rhein . . 26 014 To 
Von der Saline Jagstfeid . . . 63 162 „ 
.Von der Saline Wimpfen . . . 1 945 „ 



To. 



2. Soda von Heilbronn 6 135 

3. Bretter, Latten 26 755 

4. Kaufmannsgüter 3 450 

5. Kartoffeln 1 750 

«. Getreide 1 072 

7. Behauene Sandsteine 117 



91,121 



n 



39,279 



8. ca. 3500 Steinschiflfladungen ä 80 
To. durchschnittlich, vom Odenwald 

9. Lokalverkehr ca. 600 Fahrzeuge 
ä 40 To 



130,400 

280,000 

24,000 



434,400 

Bei der Bergladung machen ca. ^/g die Kohlen 
(mit Einschluss der nach Lauffen und unteren Stationen 
beförderten) aus; von der Talladung sind ca. ^/^ Salz- 
iransporte, davon ca. ^/a allein von der Jagstfelder 
Saline waren. 

Ueber das Verhältnis der Wasser- zu den Bahn- 
frachten für die wichtigsten Transportobjekte i. Jahre 
1890 gibt folgende Zusammenstellung dahin Aufschluss, 
dass die Talfrachten, sowie die naturgemäss höheren 
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Bergfrachten in den wesentlichsten Ladungsgütern 
3t)illiger, in keinem teurer sind.*^) 

Frachtsätze p. «/o Ko. = Vio To. 

Zu Berg: 
Transportobjekt: Ungefähres Quantum: 
Kohlen von der Ruhr 86,000 To. 

23,000 „ 



Bahn: 

0,32 

0,53-44 



Wasser: 

0,29 

0,34 



0,34 0,34 



Bahn : Wasser : 



Kaufmannsgut 
Geringwertige Massen- 
artikel wie Porphyr- 
:steine, Holz, Rüben etc. 18,000 „ 

Zu Tal: 

Transportobjekt: Ungefähres Quantum: 
Salz von Heübronn, 

Neckarsulm, 
Jagstfeid nach Mannheim 91,000 To. 
»Soda von Heilbronn 6,000 

Bretter von Heilbronn 26,000 
Kaufmannsgüter 4,000 

Kartoffeln 2,000 

^Getreide 1,000 

Mit dem Jahre 1891 hatte eine 
armer Jahre begonnen, die der Neckarschiffahrt argen 
Schaden brachte. Bereits im Jahie 1892 hatte auf 
einige Zeit wegen des Niederwassers die Neckarschiffahii; 
«ingestellt werden müssen, wodurch den Schiffern, da 
der Rhein gleichzeitig vollen Wasserstand hatte und 
rdie Ladungen in Mannheim gelöscht und per Bahn nach 
•den Neckarstationen transportiert wurden, wesentlichen 
Nachteil entstand.*^) Viel schlimmer aber wurde durch 
absoluten Regenmangel und das Bewässern der Wiesen 
im Oberlande die Wassersnot im folgenden Jahre 1893.**) 



99 



95 



") 



99 
99 



0,27-022 


! 0,18 


0,53 


0,24 


0,24 


0,20-0,18 


0,53 


0,31 


0,34 


0,31 


0,53 


0,31 


Periode 


wasser- 



*2) Die Bedeutung der Frachtdifferenz zwischen Bahn und 
'Wasserbeförderung zei^t folgender FaU (Dr. Landgraf, V. 
Intern. Binnen schiff. Kongr. Paris 1892): Im Jahre 1891 gingen 
•nicht unerhebliche Sendungen Soda von Heilbronn nach Tetschen 
i. Böhmen und zwar nicht auf dem nächstliegenden Eisenbahnweg, 
sondern neckarabwärts bis Mannheim, von da über Rotterdam nach 
Hamburg und von dort elbaufwärts bis Tetschen, allerdings mit vier- 
maliger — in diesem Fall aber iinbedenklich«r — Umladung, 
immerhin aber noch mit einem bedeutenden und lohnenden Fracht- 
unterschied gegenüber der Eisenbahn route. Ein markantes Beispiel 
für die Konkurrenz- und Leistungsfähigkeit der Wasserstrassenl 

*3) S. J. B. 1893. 

") Harttun g I, S. 32 L K. J. B. 1893. S. J. B. 1894. -- 
In den Monaten Juli bis September betrug der Wasserstand 
nur 0,4G, während der Durchschnittswasserstand im wasserarmen 
-Jahre 1865 immer noch 9 cm mehr, 55 cm, betragen hat. Im Monat 
Juni hatte die Schleppschiffahrt 12, im Juli 18, August 19 und 
September 28 Tage, also im ganzen 77 Tage lang den Betriel) ein- 
stellen müssen, während welcher Zeit das Geschäft auf dem Neckar 
TÖUig still stand. 
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Während sich aber auf dem Kbein für die grösseren 
Neckarschiflfer immer noch Gelegenheit zur Vermietung- 
als Leichtschiflfer bot., hatten die* Schiffer mit kleinen 
Fahrzeugen keinerlei Verdienst.*^) Dadurch, dass der 
niedere Wasserstand zur Ausführung umfangreicher 
Räumungsarbeiten und Flussbauten benutzt wurde^ 
welche die Dauer der Verkehrseinstellungen nicht un- 
wesentlich beschränkten,*®) konnte die Schleppschiffahrt 
in diesem Jahre nur 59,9 ®/o der Arbeitstage ausnutzen. 
Die sehr ausführliche Statistik der „Schleppschiffahrt" 
(vergl. Tabelle Kap. I., S. 22) charakterisiert das Jahr 1893 
mit 355 Schleppzügen Mannheim-Heilbronn, gegenüber 
506 im vorhergehenden Jahr.*^) (Tabelle siehe S, 53.) 

Scharf hebt sich auch in dieser Tabelle das Zu-^ 
nehmen des Schiffsraums bei abnehmender Schiffszahl 
ab, eine stetige Gegenbewegung, die mit einem Durch- 
schnittsladeraum von ca. 55 To. beginnt, mit einem 
solchen von ca 130 — 135 To. ihren heutigen Stand 
erreicht und in den Jahren 1892/93 mit etwa 100 To. 
sich darstellt. Die Veränderung der Schiffsgrössen zeigt 
sich deutlich in dem Anwachsen der Durchschnitte- 
ladungen, eine Bewegung, die in ihrer Stetigkeit in 
wasserarmen Jahren wie 1893 unterbrochen wird durch 
ungünstige prozentuale Raumausnutzung, indes heut 
fast schon das doppelte Ladequantum wie Anfangs 
aufweist. Die virtuelle Leistung, in welcher Verkelurs- 
konjunktur und Wasserverhältnisse zu gemeinsamem 
prägnanten Ausdruck kommen, zeigt, als zuverlässiger 
Gradmesser der Verkehrsfrequenz, gleichfalls im Jahre 
1893 einen scharfen Bruch.*®) -^ Gerade diese Zahlen 
sind, wenn man von der jeweiligen Höhe der Fracht- 



**) Dadurch, dass die Schiffer gar nicht, oder nur mit 
wesentlich geringerer Ladung fahren konnten, verringerten sich auch 
die Sciilepplohn-Einnahmen der Gesellschaft wesentlich (s. Tabelle), 
während die Wasserstandsrabatte wuchsen (s. Tabelle), so dass sie 
sich zum erstenmal genötigt sah, die staatliche Zinsgarautie mit 
Mk. 35190,88 in Anspruch zu nehmen; ein zweites Mal war eine 
Inanspruchnahme in dem gleichfalls ausserordentlichen Wasser- 
jahr 1895 mit Mk. 30 631,79 erforderlich. 

*^) Jahresbericht der Mannheimer Handelskammer 1895, IL 

*0 l^iö virtuelle Leistung des Bergverkehrs betrug 1893: 
8640165 Tokm gegenüler 14401576 im Jahre 1892 und 15285102 im 
Jahre 1894. Die für die Schiffer ungünstige Ausnutzung des Schiffs- 
raums zeichnet sich gleichfalls markant ab. 

*8) Aus der Tabelle geht schliesslich noch hervor, wie der 
Schwerpunkt des Verkehrs immer mehr nach Heilbronn (114 km) 
f?ravitiert (seit 1890 spricht gegen frühere Jahre hier allerdings die 
Betriebsausdehnung bis Lauffen mit). Hier sind es in der Haupt- 
sache die Kohlenzufuhren der Jagstfelder und Wimpfener Saline, 
die noch tardierend einwirken. 
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Sätze abzieht, die Grundlage für die Berechnung der 
.Jahresrentabilität für die Schiffer.*^) 

Einen ähnlichen Rückschlag durch ungünstige 
Wasserverhältnisse wie im Jahre 1893 zeigt nur noch 

*^) Die virtuelle Leistung des Talverkehrs setzte sich nach 
Harttung — Harttung I. S. 47 — im Jahre 1890 folgendermassen 
.zusammen: 

von Heiihronn nach Mannheim 65293 To. a 115 km = 7508695 Tkm 
, Jagstfeid „ „ 63162 „ ä 104 „ = 6568848 „ 

„ Wirapfen „ „ 1945 „ ä. 102 „ = 198390 . 

14275933 Tkm 
Steine- etc, Transporte 
-v. Odenwald n. Mannheim ca. 280000 To. a 45 km = 12600000 „ 
Lokalverkehr durchschnittlich 24000 „ ä 20 „ = ^ 480000 „ 

Talverkehr 27355933 Tkm 

Bergverkelir (lt. obiger Tabelle) 13944805 ., 

13361128 Tkm 
Der Talverkehr ist demnach virtuell, (wenn man vom Stein- 
Iransport absieht, der für die Frachtschifler nicht in Betracht kommt) 
•mit £inschluss des Lokalverkehrs um ca. 5 % grösser als der 
JBergverkehr. 
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das Jahr 1895, dessen Schiflfahi't üifoige eines unge- 
wölmlich langen und strengen Winftrs und dai'auf 
folgenden Hochwassers erst mit ApriV und durch die- 
hieiaus entstandene Ansammlung vg^ Transportgütern 
mit einem sehr lebhaften , dm'cn die aufsteigende^ 
Wirtschaftskonjunktm- noch begünstigten Bergverkehr, 
hauptsächlich in Stückgütern, begonnen hatte. Die 
Wasserkalamität setzte sich in diesem Jahre bis zu den 
Wintermonaten fort (die Schleppschiflfahrt konnte dies- 
mal sogar nur 58,8 ^j^ Arbeitstage ausnutzen) und hatte 
in Verbindimg mit den diesjährigen niedrigen Rhein- 
wasserständen ein teil weises Stocken von Zufuhr imd 
Betlieb, lange Fahrzeiten zu Berg und häufig ebenso* 
langes Warten auf Schleppgelegenhcit für die Schiffer 
znr Folge. ^°) Trotzdem wies, eben infolge der günstigen 
Wirtschaftskonjunktur, — und das paralysierte doch 
wenigstens zum geringen Teil die ungünstigen Natur-^ 
einflüsse — der Heilbronner Verkehr an Kaufmanns- 
güteiTL zu Berg zwai* nur eine Vermehrung von ca. 7 ^/o,, 
zu Tal aber eine solche um 14 <^/o auf.^^) 

1890 1892 1894 1895 

Ankunft 23 050 23 840 25 736 27 667 

Abgang 3 450 — 3 574 8 571 

Die andauernd ungünstigen Wasserstände dieser 
Jahre gaben zu einer Massnahme Veranlassung, die an 
sich wie in ihren Konsequenzen von wesentlichster 
Bedeutung für die Neckarschiffer war. Um die Neckar- 
salzwerke in den Stand zu setzen, „den Salztransport 
nach dem Niederrhein auch bei ungünstigem AVasser- 
stand des Neckars fortzusetzen und den Absatz durch- 
regelmässige Liefeiningen zu vergrössern," ^^) wurde mit 
Geltung vom 1. Mai 1895 von der Grossh. Bad. Staats- 
eisenbahn ein Ausnahmetarif aufgestellt, der den Fracht- 
satz für Steinsalz von einem Einheitssatz von 1,9 \y. Tkm 
(nebst 60 Pfg. A.-G.) füi* die Station Jagstfeid auf 1 .54,, 
den für Neckarsulm und Kochendorf auf 1,43 (nebst 
60 Pfg. A.-G.) herabsetzte. Dieser Ausnahmefrachtsatz, 
der für alle Versandtstationen 18 Pfg. betrug, galt indes 
nur für Sendungen, welche von Mannheim, ^heinau 
oder Ludwigshafen rheinabwärts verfrachtet wurden •,: 
ferner war die Anwendung, die im Rückvergütungs- 
wege gegen Vorlegung des Original-Frachtbriefes er- 
folgte, an die Bedingung geknüpft, dass im Laute eines 
Jahres von allen Versandstationen zusammen mindestens 
8500 To. nach den angegebenen Stationen befördert 
wurden. — Dieser Herabsetzung der Bahnfi-acht von. 

^^) u. 51) H. H. J. B. 1895. 

") Mitteilung der bad. Verkehrsdirekiion. 
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22 auf 18 P%. war die Katastrophe der Saliue Friedrichs- 
hall bei Jagstfeid gefolgt, die am 15. IX. 1895 durch 
eindringende Wasser zerstört wiu'de.^^) Zu dieser 
doppelten Schädigung der Schiffahrtsinteressen gesellte 
sich die di'itte, als Ende 1895 die Salzbetrachter eine 
Herabsetzung der Salzfrachten um 2 Pfg. von den 
Schiffern forderten. Diese lehnten dies ab,^0 ^i^d da 
die Salzbefrachter auf ihrer Forderung beharrten, kam 
es zur Kündigung des bisherigen Salzfrachtvertrages und 
infolgedessen zu einem förnüichen Schiffahrtsausstand, 
der von Anfang Januar bis Anfang Februar eine voll- 
ständige Stockung des fto die Neckarschiffer so wesent- 
lichen Talverkehrs und für eine grosse Anzahl der 
Schiffer ein 3 — ^wöchiges, bei den günstigen Wasser- 
ständen des Jahres 1896 doppelt bedauerliches untätiges 
Warten auf Talladung in Heilbronn im Gefolge hatte/^ 
Erst durch Vermittlung des Heilbronner Handelsvereins 
und des Direktors der Schleppschiffahrt wurde diesem 
für beide TeUe misslichen und besonders für die Schiffer 
ungünstigen Verhältnisse ein Ende gemacht und am 
2. II. 1896 eine Verständigung herbeigeführt, indem ein 
künftiger Frachtsatz von 17 Ffg. (gegen 18 Pfg. bisher) 
für Normal Wasserstände über 1,2 m Heilbr. Pegel, von 
18 Pfg. bei 1,2—0,81 m und von 20 Pfg. von 0,8 m ab- 
wärts festgesetzt wurde. ^^) 

Die stete Besorgnis der Schiffer in dieser kiitischen 
Zeit hatte der Gefahr gegolten, durch eine weitere 
Tarifherabsetzung seitens der Bahn vom Salztransport 
völlig eliminiert zu werden. Dies zu verhindern, wandte 
sich der Neckarschiffer- Verein am 25. Januar 1896 in 
einer Eingabe an die Grossh. Generaldu'ektion zu Karls- 

»») Dürr, S. 433. 

**) Beschluss des Neckarschiffer- und Frachtenvereins 10. I. 96, 
^dass eine Minderfracht den leeren Schiffsraum nach den Salzproduktions- 
orten zu bringen unmöglich macht und die Existenz der ganzen 
Neckarschiff'ahrt in Frage stellt,'' und „dass von einem Frachtabschlage 
nicht die Rede sein kann, wenn man in Betracht zieht, wie oft und 
ernst uns die bisherigen Wasserstandsperioden erfahren Hessen, dass 
bei gegenwärtigen Frachten kaum ein Verdienst möglich ist; und 
wenn hie und da einzelne Schiffer einen günstigen Wasserstand be- 
nutzen können, so müssen dieselben die etwaigen Mehreinnahmen 
schon für die Kleinwasserperioden in Reserve halten, um in letzterer 
Periode den Lebensunterhalt zu fristen." 

w) H. H. J. B. 1896, S. J. B. 1897. 

") Allerdings mit Ausschluss der durch das eben am 1. I. 96 
in Kraft tretende BSG. in § 56 gegebenen dispositivrechtllchen Be- 
stimmungen über die Entladung, welche auch fernerhin auf Grund 
der von der Mannheimer Handelskammer am 5. XL 81 festgesetzten 
Usancen betr. Einladung und Entladung von Schiffen im Hafengebiete 
von Mannheim erfolgte (der Schiffer ist u. a. verpflichtet, zum Ein- 
und Ausladen 2 Mann zur Hilfeleistung im Schiffe zu stellen.) 
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ruhe, von der er unterm 31. Januar den Bescheid erhielt, 
dass sie „zur Zeit nicht beabsichtige, die bestehenden 
Frachtsätze für Salz von den Neckarsalinen-Stationen 
nach Mannheim zu ermässigen." Giltig vom 1. März 
1896 änderte die Gross. Generaldirektion zu Karlsruhe 
das Minimalquantum fiir die Gewährung der Salzrefaktie 
von 85000 to auf 170000 to ab, mit dem Erfolge, dass 
die Salzwerke nunmehr, wollten sie die Refaktiever- 
günstigung gemessen, das doppelte Quantum als fiüher 
der Bahn zuwenden und eventl. dadm'ch die zur Er- ^ 

reichung der Rabattgrenze erforderlichen Transport- 1 

mengen der Neckarschiflfahrt entziehen mussten; damit 
aber hatten sie es in der Gewalt auf die Neckarschiffer i 

eine weitere Pression auszuüben.*') ^ 

Bahn- und Wasserfracht standen seitdem folgender- 
massen:*®) 

Wasserfracht. Bahnfracht. 

Wasserstand über 1,2 m. 17 Pf. Für Rheintransit 

bei 170000 to. 18 Pf. 

„ 0,81-1,2 m. 18 Pf. Rheintransit unter 

170000 to. sowie 

„ unter 0,8m. 20 Pf. Salz loko Mannheim 22 Pf. 

") Dem vorzubeugen, wandte sich der Neckarschiffer- Verein 
an die badische Ständekammer, sowie unterm 15. April 1896 an die 
Orossh. Generaldirektion mit der Bitte, ,es möge dies (dass die von 
der Bahn genehmigten Tarife als Nottarif anzusehen sind, welche 
dem Salwerk Jagstfeid durch Beiziehung von Wilhelmsglück über 
die Zeit hinweghelfen sollen, während der es nicht voll lieferungs- 
fähig ist) ausgesprochen werden gegenüber den Salzverfrachtern, 
damit diese Tarife nicht zur Ausbeutung der Schiffer als Mittel des 
Frachtendrückens missbraucht werden können, dass überhaupt der 
alte Satz von 0,22 wieder hergestellt werde, durch seinerzeitige Auf- 
hebung des Ausnahmetarifs 9, soweit er sich auf eine Fracht von 
18 Pfg. mit oder ohne Rückzahlung bei irgend einem Quantum 
bezieht." — Eine Aufhebung des Ausnahmetarifs erfolgte nicht, 
ebensowenig aber eine weitere Herabdrückung der Wasserfracht 
bezw. Herabsetzung der Bahnfracht. 

") Die loko Mannheim bestimmten Mengen, für die die Wasser- 
fracht auf alle Fälle billiger ist, sprechen wegen ihrer relativen 
Geringfügigkeit wenig mit; die kleinen Wasserstände unter 80 cm., 
bei denen die Wasser- von der Bahnfracht um 2 Pfg. unterboten J 

wird, waren gerade in den letzten Jahren häufig und empfindlich 
genug für die Schiffer, häufiger jedenfalls als die Wasserstände über 
1,2 m, in denen die Bahnfracht um 1 Pfg. geschlagen wird. Als 
ungefährer Massstab für die Verteilung des Salztransports auf 
Wasser- und Schienenweg mögen die Versandtzahlen zunächst des 
Salzwerks Heilbronn dienen, das im Kalenderjahr 1900 nach Mann- 
heim verlud: (Mitteilung des Salzwerks). 

zu Wasser. per Bahn. 

68,142 13,804, 

wogegen v. Jagstfeid, Rappenau, 

Wimpfen u. Offenau i. J. 1899 44,473 56,507 

versandt wurden. (H. H. J. B. 1899 bezw. Jahresb. über d. Bad. Staats- 
eisenbahn p. 1899.) 
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Im Ganzen halten sich die Frachtsätze die Wage 
und der Entscheid bei der Wahl des Transportwegs, 
ob Schiene ob Wasser, richtet sich heute im wesent- 
lichen nach den Auslade- Vorrichtungen der empfangenden 
Fabrik- etc. Etablissements, die, je nachdem sie Bahn 
oder Wasseranschluss haben, oder, falls beide vorhanden 
sind, ob der oder jener bequemer gelegen ist, den einen 
oder andern vorziehen. 

In der ersten Zeit machte sich das Zusammen- 
ti'eflfen und -wirken der 3 geschilderten Vorgänge 
im Salztransportwesen ftir die Schiffer höchst drückend 
fühlbar. ^^) Und schon drohte der Schiffahrt neue 
Oefahr, diesmal für die Bergfracht, durch den nicht 
ohne Beunruhigung des rheinischen, insbesondere 
Mannheimer Kohlenhandels 1897 in Kraft tretenden preu- 
ssischen Rohstofftarif, den die badische Generaldirektion 
mit Rücksicht auf die durch seinen staffeiförmigen Auf- 
bau sich ergebende Gefahr eines zunehmenden direkten 
Eisenbahnbezuges auf Kosten des Mannheimer Umschlags, 
wie andererseits mit Rücksicht auf die Interessen der 
-Steinkohlenkonsumenten und -händler, sowie der Rhein- 
schiffahrt überhaupt, nicht ohne bedeutende materielle 
Einbusse mit Giltigkeit vom 1. Januar 1898 auch auf 
-die badischen Bahnen übernahm.®®) Damit hatte die 
Bahn auch für das bedeutendste Transportgut des Berg- 
verkehrs einen Vorsprung von 2 Pfg., der bei der 
Wichtigkeit von Kohlenbefrachtungen für die Schiffiahrt 
geradezu vitale Bedeutung haben musste, und die Schilfer, 
denen so fast gleichzeitig Tal- und Bergladung gefährdet 
wurde, in eine höchst prekäre Lage brachte, während 
vor allem sich damit für die Schleppschiffahrt, die ja 
nur auf den Bergverkehr angewiesen war, dadm*ch, dass 
eventl. bis zu ^/4 des gesamten Bergverkehrs hätte ver- 
loren gehen können, eine unabsehbare Perspektive er- 

**) So wurde im Jahre 1897 infolge des Unfalls in der Friedrichs- 
haller Saline ein Teil der bisher dort geforderten und zu Wasser 
verfrachteten Salzquanten jetzt von Schacht Wilhelmsglück aus mit 
Nutzung des Ausnahmetarifs per Bahn nach Mannheim transportiert, 
(S. J. ß. 1898) während die Schiffer „gezwangen waren, oft 
wochenlang stillzuliegen, auf Talladung zu warten und zuzusehen, 
wie das Haller Salz per Bahn vorbeifährt** (Eingabe v. 6. Nov. 
1897 an Ministerium des Innern.) Sie mussten zu niedrigerem 
Frachtsatz übernehmen, was ihnen nicht ohnehin eben durch die 
-Jagstfelder Produktiensminderung wassertransportabler Quanten oder 
durch die Tarif konkurrenz der Bahn direkt entzogen worden war. 

^) Nach diesem Tarife ergaben sich folgende Frachtsätze für 
den Steinkohlen- Bahntransport von Mannheim nach 
Offenau, Wimpfen, Jagstfeid 24 Pfg. (bish. Schiffsfracht 26 Pfg.) 

Heilbronn 27 Pfg. „ „ 29 „ 

I.auffen 30 Pfg. „ „ 34 ,, 
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öf&ien musste. In dieser Erkenntnis Hess®*) dieSchlepp- 
schififabrt für Kohlen, Koaks und Schwefelkies eine 
Ermässigung von 2 Pfg. per 100 Ko. eintreten, sodass 
nun die Schiffsfracht für Kohle der Waggonfracht sich 
gleichstellte. *2) 

Noch eine weitere Wasserfrachtänderung kam zum 
Vollzug, für die der letzte Anstoss gleichfalls von der 
preussischen Tarifpolitik gegeben wurde; ihre tieferen 
Ursachen lagen in Bestrebungen Heilbronner Handels- 
kreise, die bereits Anfang der 90 er Jahre eine Wasser- 
frachtermässigung für Getreide als Vorbedingung für 
die Entwicklung eines grösseren Geti*eidehandels in 
Heübronn erkannten. Als die von der Schleppschiflfahit 
als Ae(|uivalent für eine Schlepplohnherabsetzung ge- 
forderte Garantie für einen Mindestbezug von 120 WO- 
Ztr. pro Jahr der Verein der Heilbronner Getreidefirmen 
im Jahre 1896 übernahm, wurde der von der Schlepp- 
schiffahrt mit Vorbehalt der regierungsseitigen Geneh- 
migung bereits zugestandenen Schlepplohnermässigung^ 
von 2 Pfg. per 100 Ko. von der Kgl. Württembergisclien 
Staatsregierung auf Grund der Konzessionsparagraphen 
durch Erlass vom 29. Oktober 1896 die Zustimmung ver- 
sagt.*') Es blieb nichts anderes übrig, als diese Tarif- 
herabsetzung zu verschieben, bis mit der staatlichen 
Zinsgaraiitie auch das Tarifeinspinichsrecht zessieren 
würde.®*) Inzwischen wurde von der preussischen 
Staatsbahn in Verbindung mit den Keichsbahnen ein 
Getreide-Ausfuhrtarif für ^ustavsbm'g, Mainz und Frank- 
fuii eingeführt, den sich die badische Bahn entschloss,. 



^0 Harttung, Handschriftliche Aufzeichnungen. 

^*) Diese Schlepplohnermässigung, die nach einem einfachen 
Rechenexempel für die Schleppschiffanrt eine jährliche Minderein- 
nahme von ca. Mk. 18,000 und darüber zur Folge liaben musste, 
wurde mit Rücksicht auf die durch ungünstige Wasserstände und 
niedrige Frachtsätze ohnehin schon missliche La8:e der Schiffer von 
der Gesellschaft allein getragen, unter der Bedingung, dass die 
Schiffer jederzeit» auch bei niederem Wasserstand, ohne eine Fracht-^ 
Zulage, Kohlen etc. in Ladung nehmen. £ine weitere von Mannheimer 
Kohlenfirmen angestrebte Tarifherabsetzung der Bahnfracht, zu deren 
Paralysierang die Schleppschiffahrt auch die Schiffer heranziehen zu 
müssen erklärte, kam nach einer Eingabe des Neckarschiffer- Vereins 
vom 6. November 1897 an das Ministerium des Innern nicht zu 
Stande. 

") Laut Gutachten der Kgl. Zentralstelle für die Landwirt- 
schaft sollte sich durch eine solche Massregel ein Nachteil für die 
württembergische Landwirtschaft ergeben. — H. H. J» B. 1896. — 

^) Von einer durch den Neckarschiffer-Verein für 1897 zuge- 
standenen Ermässigung der Getreidefrachtsätze wurde, da sie unzu- 
reichend war, nur wenig Gebrauch gemacht. — H. H. J. B. 1897. ~ 
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mit Rücksicht auf die badische Landvviitschaft, die ihre 
Ausfuhr in die Schweiz bedroht sah/^) zugleich, um 
mit den linksrheinischen Bahnen konkurrieren zu können, 
auch für die badischeu Strecken ab Mannheim in An- 
Avendung zu bringen, das damit dem wettbewerbenden 
Marseiller Handel nach der Schweiz entgegentreten 
sollte.*®) Dies gab den letzten Anlass dazu, dass die 
Schleppschiffahrt, giltig ab 21. März 1898, den Schlepp- 
lohn fttr Weizen, Roggen, rohe Gerste und Mais um 
5 Pfg. pro 100 Kg. heiiintersetzte, jedoch unter der Be- 
dingung, dass die beiden in Betracht kommenden 
Schiffahrts-Kommissariate in Heilbronn und MannheiuL 
je Vs P%? zusammen 1 Pfg. per 100 Ko. an ihren 
Gebühren nachlassen sollten, sodass den Schiffern als 
Fi-acht für obige Getreidesorten 30 Pfg. per 100 ko verblieb. 
Gleichzeitig wurde, um den Zwischenstationsverkehr zu 
heben, eine Herabsetzung des Schlepplohns für Kohlen 
von Mannheim nacli Hirschhora, Eberbach, Neckarelz,. 
Hochhausen etc. um 3 Pfg. per 100 Ko. beschlossen, 
und die gleiche Schlepplohnermässigung für Holz vom 
Odenwald (Hirschhorn, Pleutersbach, Eberbach, Rocke- 
nau etc.) Schliesslich entschloss sich die Schleppschiff- 
fahrt gleichzeitig noch zu einer Erhöhung des Wasser- 
standsrabattes, d. h. des Rabattes für beladene Fahr- 
zeuge bei einem Wasserstand von 0,85 m abwärts, indem 
sie ihn für den Pegelstand von 0,85 — 0,71 wie bisher 
auf 150/q beliess, für einen Pegelstand von 0,7 m ab- 
wärts mit 25 ^/o festsetzte. Mit dieser schifferfreundlichen 
.Massnahme, die gleich in dem ersten wasserarmen 
Jahre ihrer Geltung 1898 eine Mehrausgabe der Gesell- 
schaft von ca. Mk. 6600 zu Gunsten der Schiffer zur 
Folge hatte, schliesst die Tarifentwicklung der Neckar- 
schiffahrt im 19. Jahrhundert ab. 

Der Verkehrsentwicklung der Neckarschiffahrt im 
letzten Jahrfünft des Jahrhunderts kam die Periode 
wii'tschaftlicher Hochkonjunktur, nur in beschränk- 
tem Masse zu Gute; daran tru^ mehi* noch 
als die Konkuirenz durch die Eisenbahn, die Ungunst 
der Wasserstände Schuld, die nur im ersten Jahi* 1896 
befriedigende waren. Tatsächlich eiTeichte auch in 
diesem Jahre der Bergverkehr den höchsten bisher er- 
reichten Stand von 16286676 tkm, ebenso die nach 
Heilbronn beförderten Güter ihr Höchstquantum von 



^*) Ueubach, Skizzen über Verkehrsentwicklung, Frachtpreise 
und Verkehrspolitik. Sehr. d. V. f. Sozpol. Bd. 89, 1900. 

*^) Heidelberger Handelskammer-Jahresbericht 1896. 
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131437 to.*^) Seinen höchsten Stand erreichte der 
Oesamttalverkehr zugleich mit dem Salztransport in dem 
vom Wasser begünstigten Jahre 1901. Bereits 1900 
war das hauptsächlich auf der Bahn konkurrierende 
Salzwerk Wilhelmsglück eingestellt und der Betrieb im 
neuen Kochendorfer Schachte eröffiiet worden; damit 
^steigerten sich die Salzverladungen der Neckarsalinen 
wesentlich, sodass zeitweise noch ein Teil des Salzes 
per Bahn nach Mannheim befördert werden musste, da 
das Angebot von Talladung ziemlich grösser war als 
von Bergladung, und eine völlige Ausgleichung des 
Unterschieds durch Bezug von Leerraum von Mannheim 
infolge der hohen Schleppkosten nur bei guten Wasser- 
ständen möglich ist. Dieses ungleiche Verhältnis wird 
«ich nicht nur erhalten, sondern infolge grösserer För- 
-derungen der Salzwerke immer noch vergrössem, während 
andererseits an eine Hebung des Bergverkehrs nicht zu 
•denken ist. Die hauptsächlich in Betracht kommenden 
Kohlen werden auf der Bahn zum gleichen Frachtsatz 
befördert, sind aber vom Bahnwagen billiger auszuladen 
als vom Schiff, weshalb auf eine Steigerung des Schiffs- 
bezugs nicht zu rechnen ist. Eine weitere Frachter- 
mässigung erscheint zur Zeit weder der Schleppschiffahrt 
noch den Neckarschiffern möglich. Der Mangel an 
Schiffsraum in Heilbronn wird daher ein anhaltender 
werden." •®) 



«0 Der Talverkehr freilich hatte unter dem Ausfall bedeuten- 
der Sahtransporte infolge des Friedrichshaller Unfalls zu leiden. 
Die gesamten Salzverladungen in den letzten 5 Jahren haben indes 
•durch grössere Transporte des H^eilbronner Salzwerks fortgesetzt zu- 
genommen, mit Ausnahme des Jahres 1899, das darch seine ausser- 
ordentlich ungünstige Wasserverhältnisse :iuch in den andern Trans- 
portobjekten die Neckarschiffahrt schwer y;eschädigt hat. 

^8) — Jahresbericht des Schiffahrts-Kommissärs p. 1900 H. H. 
J. B. 1900. — Die Befürchtungen, die man für das Jahr 1901 zu 
hegen berechtigt war, das« der industrielle Rückschlag die Industrie- 
kohlen-Bezüge noch weiter mindern würde, als dies bereits seit 
1898 mit Einfülirung der Bahnfrachtermässigungen augenfällig, und 
iu den Jahren 1899 in folge der Wasser-, 190Ö der Kohlen-Not in 
dem Masse geschehen war, dass der Industriekohlenbezug nur etwa 
Äwei Drittel dessen von 1896 betrug, — diese Befürchtungen, die den 
Neckarschiffer bedenklich ungünstigen Zeiten entgegensehen Hessen, 
haben sich erfreulicher Weise, vor allem dank den aussergewöhnlich 
günstigen Wasserständen des Jahres 1901, nicht bestätigt, vielmehr 
ist der Industriekohlen bezug per Wasser hinter dem des Jahres 1896 
nicht mehr viel im Rückstand. Im Ganzen wurden im Etatsjahr 1899 
in Württemberg eingeführt: (Jahresb. d. Handelskammern in 
Württemberg p. 1900. (Veröffentlicht 1902). 
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Im Verhältnis der beiden hauptsächlichsten Trans- 
portgüter Salz und Kohle zum Gesamt-Tal- bezw. Berg- 
Verkehr hat sich seit 1890 insofern eine Verschiebung 
vollzogen, als die prävalierende Tendenz des Salz- 
transportgutes noch verstärkt, diejenigen der Kohlen- 
ladungen bis 1900 indes nicht unwesentlich aus den 
angefühlten Gründen sich vermindert hat. 

Die stete Zunahme ^^) die der Wasserverkehr in Kauf- 
mannsgütern aufweist, ist um so erfreulicher, als gerade 
für den Kolonialwarenverkehr, der wegen des zumeist erst 
bei Bedarf erfolgenden Bestellungen schnellste prompte^ 
Lieferungsmöglichkeiten erfordert, die Verhältnisse beim 
Neckarschiflfahrtsbetrieb insofern recht ungünstig lagen^ 
als die Schiffe bald kürzere, bald längere Zeit, je nach 
den Zufuhren, zum Vollladen ihrer Fahrzeuge brauchten^ 
dann aber auch, weil die Schiffahrt stets allzusehr den 
Zufälligkeiten der Wasserstände ausgesetzt ist. Die 
Stückgüter- Verladungen wurden im Verhältnis, wie der 
Schiffstyp wuchs, immer nachteiliger und schleppender 



Zu Wasser im Schiffahrtsverkehr auf dem Neckar, 

vornehmlich Ruhrkohlen 65 683 to^ 
Hiervon entfielen auf Jajcstfeld 912 „ 
„ wurden zu Schiff nach Lauffen a. N. weiter- 
befördert 4 665 „ 
Es verblieben sonach für Heilbronn und von da weiter 

per Bahn 60006 „ 
(Hierunter sind begriffen für Zwecke der Eisenbahn- 
verwaltung 17709 „) 
Von Heilbronn gingen per Bahn weiter 11444 „ 
(Hierunter Dienstkohlen d. Eisenbahnverwaltung 6964 „) 
In Heilbronn verblieben somit 48562 „ 
(Hierunter Dienstkohlen der Eisenbahnverwaltung 10745 „) 
Mitttelst der Eisenbahn: 

an Saar- und Ruhrkohlen, Briketts und Koaks 1498 195 to. = 92,7 %• 
(Hierzu zu Wasser 65583 „ „ 4,1^) 

Gesamtsumme der angekommenen Saar- und 

Ruhrkohlen etc. 1563778 „ „ 96,8% 
An baierischen, österreichischen, böhmischen 

und sächsischen Kohlen 51 895 „ „ 3,2 % 

(Hierzu zu Wasser 10 „ „ 0,0^ 

Summe der baier. etc. Kohlen 51905 „ „ 3,2% 

Ganze Zufuhr 1615683 „ „100,0% 

worunter mit der Bahn 1550090 „ „ 95,9% 

„ zu Wasser 65593 „ „ 4,1 % 

^^) Eine weitere Steigeruug ist zu erwarten, nachdem bei der 
Schiffahrskonferenz Januar 1902 auf Antrag einer Anzahl Heilbronner 
Firmen, die für Oelsaaten, Harz etc. grössere Transporte in Aussicht 
steUten, für Kaufmannsguter in Quanten von über 2000 Ztr. eine 
Ermässigung von 5 Pfg. beschlossen wurde, derart, dass die Schlepp- 
schiffahrt vom Schlepplohn 2'/> Pfg., die Schiffer von der Fracht 
IV« Pfg., der Handelsverein vom Provisionssatz der Schiffahrt-Kom-^ 
missariate 1 Pfg. abliessen. 
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behandelt und konnten immer weniger dem Bedürfnis 
nach prompter Lieferung entsprechen. Nm- ein vom 
sonstigen Wassertransportgeschäft unabhängiges Fahr- 
zeug/®) das in Heilbronn wie in Mannheim rasch und 
sofort laden und löschen und den Versendern bezw. 
Empfängern dringender Güter die Möglichkeit geben 
konnte, dieselben an bestimmten Tagen zwischen Heil- 
bronn und Mannheim zu befördern, nur ein solches 
Fahrzeug, das mit der Billigkeit der Wasser Verladung 
die regelmässige Schnelligkeit des Bahntransportes ver- 
band, entsprach dem Bedürfnis nach einem fahrplan- 
mässig eingerichteten Schnellgüterdienst. Der Gedanke 
lag nahe, die alte „Neckardampfschiflfahii;", die mit dem 
Jahre 1870 eingestellt worden war, wieder aufzunehmen 
und sie wieder auf eine Vereinigung von Personen- 
und Eilgutbeförderung zu basieren, indem man auf die 
Reiselust und den Fremdenverkehr ins schöne Neckai-- 
tal und andrerseits auf die Sendungen rechnete, die einer 
besonderen Beschleunigung bedurften und bisher als 
Stück- bezw. Eilgut per Bahn befördert worden waren. 
Der Heilbronner Handelsverein nahm sich der 
Sache an und die von ihm geführten Beratungen, Ver- 
handlungen und Vorarbeiten führten zur Konstituierung 
der Aktiengesellschaft Neckardampfschiffahrt Heilbronn 
am 14. Xn. 1897. '0 Das Grundkapital betrug M. 200000 
in 200 Inhaber- Aktien h M. 1000. Als Zinsgaranten 
hatte man die an einer weiteren Belebung des Neckars 
wohl interessierten Neckaruferstädte gewonnen. ^^) Im 



^^) Denkschrift über die Wiedereinführung der Personen- 
Dampfschiffahrt auf dem Neckar. Mai 1897. 

''O H. H. J. ß. 1897. 

^*) „Sollte der Reinertrag zur Zahlung einer 3 %igen jährlichen 
Gewinnanteils an die Aktionäre nicht hinreichen, so haben die 
Stadtgemeinden Heidelberg, Heilbronn, Eberbach, Giindelsheim , 
Hirschhorn und die etwa weiter sich anschliessenden Städte zufolge 
der vorliegenden Beschlüsse der betr. Stadtgemeinden nach Ge- 
nehmigung der Bilanz durch die Generalversammlung den fehlenden 
Betrag 10 Jahre lang vom Tage der Betriebseröffnung an gerechnet, 
zuzuschiessen, höchstens aber jährlich 3% des einbezahlten Grund- 
kapitals an die Gesellschaft zur Verwendung als Gewinnanteil zu 
zahlen. Dagegen wird diesen Städten über die Dauer der Zins- 
garantie das Recht eingeräumt, für die Städte Heidelberg und 
Heilbronn je 1 und für die andern Städte zusammen ein weiteres 
stimmberechtigtes Mitglied, also im ganzen 3 Mitglieder, in den 
Aufsichtsrat zu wählen. Ferner haben dieselben die Berechtigung, 
unter der Voraussetzung der Herstellung geeigneter Landungsplätze 
die Anlegung der vorbeifahrenden Dampfer zur Vermittlung des 
Personenverkehrs, soweit dies im einzelnen Fall noch möglich ist, 
zu fordern." — § 24 des Gesellschaftsvertrages. — 
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Juli 1899 wurde ^^) mit Zustimmung des Neckar- 
scbiffervereins ^*) vom Handelsverein mit Hilfe eines 
Motorschleppers ein Eilgüterdienst von Heilbronn nach 
Mannheim mit 2 regelmässigen w(*)cheQtlichen Ab- 
fahrten im Anschluss au die Rhein - Güterboote der 
Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft eingerichtet, mit 
dem es gelang, Güter von Heilbronn nach den Mittel- 
rheinstationen in 5 — 7 Tagen zu befördern.'^) Dieses 
Verfahren bewährte sich und es wurde ein Motor- 
schleppboot, sowie ein Personen-Schleppboot für ca. 50 
Personen und ferner ein Schleppkahn für Güter- und 
Personen-Beförderung bezogen, von denen letzteres Ende 
Mai, das Personenboot erst Ende Juli 1900 nur noch 
auf wenige Wochen in Betrieb genommen werden 
konnte.'®) Eine Hebung des Personenverkehrs war 
von der Anschaffung eines weiteren Schleppkahns für 
Güter- und Personenbeförderung zu erwarten, mit dem 
man gleichzeitig vom Mai 1901 ab auch den Eilgüter- 
dienst zu Berg wie den zu Tal so zu reorganisieren 
hoffte, dass ohne Rücksicht auf die Grösse der Ladung, 
dann wöchentlich 2 Mal je 1 Eilschiff in Mannheim und 
Heilbronn abgehen und durch direkten Anschluss an 
die Güterboote rheinischer Transportgesellschaften es 
ermöglichen würde, Güter sowohl von und nach See- 
häfen, als nach und von Mittelrhein-Stationen und 
Mannheim in kürzester Zeit zu befördern.") Indes 
entwickelte sich der Güterverkehr nur ganz allmählich, ^®) 
und das Geschäftsjahr 1901 schloss mit einem Defizit 
von Mk. 8447,60 und erforderte, wie von Anfang an 
angenommen werden musste, die Inanspruchnahme der 
zinsgarantierenden Städte. 



7*) Bei der Gründung der Gesellschaft war in, Aussicht ge- 
nommen worden, den Geschäftsbetrieb mit einem Dampfboot zu 
eröffnen, doch versagte der in Auftrag gegebene Heckrad-Dampfer 
bei der Ablieferung im Mai 1899 völlig. 

^*) S. J. B. 1900. 

7^) H. H. J. B. 1899. 

^ß) Immerhin wurden in dieser kurzen Betriebszeit ca. 4000 
Personen befördert; an Fahrgeld wurden Mk. 4640,22, an Frachten 
Mk. 8375,58 vereinnahmt. 

") H. H. J. B. 1900. 

•^8) Während 1901 — Jahresb. d. Neckardamptschiffahrt 1901 — 
zu Tal 25260 Doppelzentner befördert wurden, wies der Bergverkehr 
von 1901 nur 5700 Doppelzentner auf, dagegen in den ersten zwei 
Monaten 1902 bereits 3500 Doppelzentner Berggüter. Im Personen- 
verkehr wurden 1901 ca. 11000 Personen zu Tal und ca. 1000 Per- 
sonen zu Berg befördert, wovon ca. Va auf den Verkehr an Sonn- 
und Feiertagen und nur V» auf die Wochentage entfallen. An Fahr- 
geld wurde 1901 Mk. 11679,65, an Frachten Mk. 17107 10 ver- 
einnahmt. 
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Die Kürze der Betriebszeit lässt über den Grad 
der verkehrswirtschaftlichen Bedeutung der neuen Ein- 
richtung für den Neckai- noch kein Urteil zu; nur das 
Eine erscheint sicher, dass der Eilgüterdienst, ebenso- 
wenig wie seiner Zeit, den Frachtschiffem direkte Kon- 
kurrenz macht; die Güter, die von den Dampfbooten 
befördert werden, wären ohne diese Einrichtung vor- 
aussichtlich durch die Eisenbahn, zum andern Teil 
vielleicht gar nicht zur Verladung gekommen. Der 
Neckar-Talverkehr in Kaufmannsgütern — und sie 
kommen ja hier in Betracht — ist an sich nicht 
wesentlich, und dem Bergtransport durch die Dampf- 
boote sind ohnehin vorläufig durch den beschränkt zm* 
Verfügung stehenden Laderaum verhältnismässig enge 
Grenzen gesetzt; überdies sind die Eilfrachtsätze um 
25 ®/o höher angesetzt, so dass die Gefahr einer 
Schädigung der Neckarschiffer kaum in Frage kommt. 
Die Vorteile aber, die jede Befruchtung des Heilbronner 
Handels für die Neckarschiffahrt mit sich bringt, dürften 
reichlich die Mindereinnahme an Fracht für die wenigen 
Stück- und Eilgüter aufwiegen, die den Neckarschiffern 
durch die Neckardampfschiffahrt etwa doch entzogen 
werden. 
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HL Kapitel. 

Die Organisation 

der Schiffer und des Schiffahrtbetriebes. 

Die Gewerbefieiheit hatte mit Aufhebung der Zünfte 
an Stelle der bisherigen gewerblichen Zwangsverbände 
die berufliche Individualfieiheit gestellt, die fui' die 
Neckarschiffei' nüi* durch die Neckarschiffahi*tsordnung 
und durch die Beurtverträge eingeschränkt war. Wohl 
bestanden in einzelnen Schifferorten noch Korporationen 
der Schiffer, die aber unter Verzicht auf gewerbliche 
Betätigung in gemeinschaftlicher Vermögensverwaltung 
oder als Vergnügungs- resp. Unterstützungsvereine von 
Benifsgenossen ihre lokalen Zwecke erfüllten. Erwäh- 
nenswert unter diesen ist die Eberbacher Schiffergenossen- 
schaffc.^) Diese zahlte seit 1882 an jedes Mitglied aus der 
Genossenschaftskasse jährlich einen kleinen, seit 1888 auf 
3 Mark erhöhten Betrag. Hand in Hand mit dieser 
Bestimmung des Genossenschaftszwecks fiii* einen jähr- 
lichen Zinsgenuss der Mitglieder ging das Streben Neu- 
aufnahmen hintanzuhalten oder wenigstens zu erschweren.^) 
Auch die alten formalen Institutionen kamen als zweck- 
los in Foi*tfall.^) Von einer Betätigung auf gewerblichem 
Gebiet konnte seit Jahrzehnten keine Rede mehr sein. Die 
ganze Entwicklung oder besser gesagt Rückbildung be- 
schränkte sich immer mehr darauf einem möglichst eng 
zu schliessenden Kreise einen geringen jährlichen Zins- 
genuss zu sichern und für diesen Zweck das Genossen- 



Ihre Eütstehung uud Entwicklung ist im ersten Teil ge- 
schildert. Die folgenden Angaben sind den Genossenschaftsprotokollen 
der jährlichen Rechnungstage entnomnien. 

') 1889 wurde beschlossen, „die nunmehr bestehende Zahl von 
96 Mitgliedern als genussberechtigt anzusehen." Die Mitglieder, welche 
von den Jungmeistern ordnungsmässig zum Rechnungstag geladen 
und ohne genügende Entschuldigung fernblieben, hatten laut Be- 
schluss von 1896 keinen Anspruch auf die jährliche Vergütung und 
konnten ausserdem nach Ermessen des Vorstandes aus der Genossen- 
schaft ausgeschlossen werden. 

') Als letzte durch Beschluss vom Jahre 1898 die „Jungmeister'' 
deren Dienst (Einladung der Mitglieder etc.) für die Folge durch 
•den Vorstand besorgt wurde. 
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schäftsvermögen zu verwalten.*) Ausser dieser lediglich 
um ihi'er historischen Vergangenheit bemerkenswerten 
Eberbacher Schiffergenossenschaft, neben der sich später 
ein besonderer Schifferverein als eigentlicher Vertreter 
der gewerblichen Interessen bildete, bestanden noch in 
den einzelnen Schifferorten, z. B. Hassmersheim, Neckar- 
steinach, Neckargemünd lose aus früheren Zünften ent- 
wickelte Vereinigungen, die in lokalen Angelegenheiten, 
soweit sie den Schifferstand direkt betrafen, (z. B. bei 
Erbauung des Winterhalts in Neckargemünd) auch bei 
den Regierangen wohl die gewerblichen Interessen ihrer 
Mitglieder vertraten ; aber jeder gemeinsame gewerbliche 
Zusammenschluss der Schiffer im Neckartal fehlte und 
machte bei der rücksichtslosen KonkmTcnz, die der 
Niedergang des Verkehrs auf dem Neckar unter den 
Schiffahrtti^eibenden herbeiführte, seine Folgen für sie 
nur noch drückender. 

Angesichts der Einführung der Schleppschiffahrt 
auf dem Neckar und der sich damit vollziehenden 
Verkehrsentwickelung machte sich aber der Mangel 
einer genügenden, den jetzigen Verhältnissen ange- 
passten Ordnung des Schiffahrtsbetriebes und Schiffer- 
gewerbes noch um so empfindlicher fühlbar. Bereits 
im Jahie 1879 hatte sich in Heilbronn eine lose 
Vereinigung mehrerer Schiffer gebildet. Indess fehlte 
diesem „Verein der Neckarschiffer", der zum Zweck einer 
geregelten Frachtzuweisung in Heilbronn und Mannheim 
seine Vertreter anstellen wollte, jede Organisation unü 
er glieb ohne Bestand. Den Stein ins Rollen brachte 
eine im Jahre 1880 an das badische Ministerium ge- 
richtete Beschwerde einer Anzahl Neckarschiffer über 
die Höhe der Schlepptrossmiete und Unregelmässigkeiten 
im Schleppbetrieb, eine Beschwerdeschrift, die ihrer 
ganzen Anlage und Fonn nach den Mangel einer ge- 
eigneten Interessenvertretung recht fühlbar machte und 
die Gründung eines Vereins der Neckarschiffer sehr 
wünschenswert erscheinen liess, „der mit einer festen 
rechtlichen Stellung und lebenskräftigen Organen aus- 
gerüstet zur Fördei-ung und Vertretung der Interessen 
des Schiffergewerbes sowohl gegenüber den einzelnen 
Angehörigen der Schifferschaft als gegenüber der gr. 
Regierung und der Direktion der Schleppschiffahrt be- 
rufen wäre." Die gr. Oberbaudirektion, des Wasser- 

*) Dieses betrug 1882 Mk. 5.190.35 und wuchs allmählich bis 
1901 auf Mk. 6.785.51. Die Liegenschaften, ursprünglich als SchifPs- 
schleifen benutzt und als solche am Neckar gelegen, bestehen aus 
4 kleinen, zum Teil als Ackerland, zum Teil als Schiffsbauplatz 
benutzten Neckarwiesen-Parzellen, von im ganzen 19,97 Ar. 
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und Strassenbaues, die mit diesem Bericht des Ober- 
baudirektors von Baer vom 27. August 1880^) die 
GiUndung des Vereins beim Ministerium in Anregung 
brächte und dabei nicht verhehlte, dass in diesem Falle 
eine Gründung nur mit behördlicher Unterstützung er- 
folgreich sein könnte/) wurde durch Handelsministerial- 
erlass vom 6. Dezember 1880 mit der Konstituirung 
betraut und am 21. Dezember 1880 fand unter Vorsitz 
des damaligen Bauassessors Honsell zu Hassmersheim 
eine vorbereitende Versammlung von Vertretern der 
Neckafächiffahrt statt, wobei ein Aufruf zur Konstituirung 
beschlossen wurde. Gleich damals meldeten sich zum 
Eintritt als Zweigvereine aus Hassmersheim 32, aus 
Eberbach 49, aus Neckargemünd 16, und weiterhin aus 
Neckai'gerach und Eberbach noch 13, im ganzen also 
110 Schiffer. Die wenigen württ. Schiffer waren so- 
gleich beigetreten, die hessischen schlössen sich noch 
im Januar mit dem Zweigverein Hirschhorn an. Am 
21. Januar 1881 konstituirte sich der „Badische Neckar- 
schiifer-Verein", der mit Rücksicht auf die hessisch, 
und württ. Schiffer seit 1883 nur den Namen „Neckar* 
Schiffer- Verein" trägt. 

Wie aus den im Anhang beigegebenen Statuten •) 
hervorgeht, ist der Neckarschifferverein im ganzen 
ähnlich der Neckarbruderschaft voriger Jahrhunderte 
organisiert; er knüpfte an die bestehenden Korporationen 
an, verband sie und übernahm ihre generellen gewerb- 
lichen Funktionen in seine Wirkungssphäre, während 
er jenen die speziell lokalen überliess.'') Nichts lag 



») M. d. I. Bericht. 

^) Die Frage, ob die Konstituirung als Innung mit juristischer 
Persöülichkeit auf Grund der Gewerbeordnung Titl. VI, erfolgen 
sollte, wie sie in der Eberbacher Schiffergenossenschaft bestand und 
zur Zeit der gesetzliclien Wiederbelegung des Innungswesen$ (durch 
das Innungsgesetz vom 18. August 1881) der gewerblichen Strömung 
entsprach, oder ob eine vollständig freie den Einzelinteressen der 
zahlreichen Neckarschiffer besser Kaum gebende Vereinigung nicht 
vorzuziehen wäre, wurde zu Gunsten der letzteren entschieden, da 
diese den Anschluss der niclit badischen Neckarschiffer erleichterte, 
anderseits auch für eine Innung keine zwingende Veranlassung vor- 
lag, da zur Erreichung der vorläufigen Ziele weniger Erwerb oder 
Besitz gemeinschaftlichen Vermögens als eine freiwillige Unterordnung 
der Minderheit unter die Beschlüsse der Mehrheit und die Bestellung 
eines diesen Beschlüssen Ausdruck gebenden, Organs erforderlich 
war. — M. d. I. Bericht. — 

^) Entworfen von Dr. J. Landgraf, dena um das Zustande- 
kommen des Binnenschiffahrtsgesetzes in erster Linie verdienten 
Kommentator desselben. 

Der Wesensunterschied zwischen jener alten Bruderschaft 
und diesem neuen Verein besteht vor allem darin, dass jene ala 
integrierenden Bestandteil ihrer Organisation die wasserbaugenossen- 
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näher, als dass die Interessen-Harmonie, wie sie in der 
Oründung des Neckai'schiffervereins in dessen Zielen 
zum Ausdnick kam, in Bälde zu einer gewerblichen 
Solidarität sich aus wachsen musste, deren nächstliegendes 
Wirkungsgebiet jene durch keine obrigkeitliche oder 
autonome Ordnung gehenmite Konkurrenz war, in der 
rücksichtslos ein Schiifer dem andern diu'ch Unterbieten 
und Abtreiben der Fracht das Geschäft zu verderben 
und verleiden sich bestrebte. Während nun die Leitung 
des jung gegründeten Vereins im Einklang mit der 
Mehrzahl der Mitglieder nm* in einer Regelung des 
Frachtgeschäfts unter Beaufsichtigung des Vereins Vor- 
teil und Gewähr für eine Vereinigung der Neckarschiffer 
finden konnte, blieb immer doch eine Opposition, die, 
mit einer solchen Lösung der Dinge durchaus nicht 
«inverstanden, darin eine unmögliche Majorisierung und 
schädliche Terrorisierung perhon*eszierte und deren 
Dissentieren noch auf Jahre hinaus einen gesunden, 
mhigen Entwicldungsgang der Schifferorganisation 
störte. Diese hatte sich alsbald nach ihrer Konstituierung 
bemüht, im Gegensatz zu bisherigen Zuständen, da die 
Frachten von Zufällen abhängig und, der gegenseitigen 
Konkmrenz der Schiffer ausgesetzt, vielen Schwankungen 
unterworfen und oft sehr niediig waren, im Gegensatz 
hierzu die Gewährleistung eines gewissen Minimaltracht- 
satzes durch freiwillige Vereinbarung unter ihren Mit- 
gliedern zu erwirken. Darüber kam es schon kurze 
Zeit nach der Gründung des Vereins in seinem Schosse 
zu Differenzen und Zerwürfnissen, die mehrmals sein 
Fortbestehen in Frage stellten,®) sich aber schliesslich 
inmier noch schlichten Hessen. Auf Grund der so ge- 



schäftliche Eigenschaft hatte. War jene eine fach gewerbliche öffent- 
lich rechtliche Zwangsgenossenschaft — sie wies den Deichgenossen- 
schaften verwandte Züge auf; s. zu dieser Gierke, Rechtsgeschichte 
d. deut. Genossenschaft — auf deutsch-rechtlicher Grundlage mit 
korporativer Gesamtpersönlichkeit unter herrschaftlicher, später 
landesherrlicher, also obrigkeitlicher Organisation und mit einem 
sachlich- wirtschaftlichen Substrat, dessen Fortfall durch das Ueber- 
gangsstadium der Lastenverteilungssozietät zur Auflösung der Kor- 
poration führte, so stellte sich der Neckarschifferverein dagegen 
dar als eine privatrechtliche freiwillige Interessentenvereinigung in 
autonomer Organisation mit berufsegoistischer, rein teleologischer 
Basis, vorerst ohne die der BruderscJiaft eigene berufliche Gebunden- 
heit der Einheit an die Vielheit und ohne teilweises Aufgeben und 
Aufgehen der beruflichen lodividualfreiheit und gewerblichen Selbst- 
bestimmung zu Gunsten einer Zwangsgemeinschaft und eines Gesamt- 
willens. Diese dem Wesen des NeckarscliiÖer Vereins an sich also 
durchaus nicht inhärente Preisgabe wurde durch ein anderes Orga- 
bedingt, das dem Neckarschifferverein anfangs nur angegliedert, aber 
mählich doch mehr und mehr mit ihm verwuchs. 
8) S. J. B. Dez. 1881. 
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sammelten Erfahrungen hatte der Vereins vorstand bei 
der ersten Generalversammlung Ende 1881 den Entwurf 
eines Frachtvertrages vorgelegt, diesmal in bindender 
Form, „damit etwaigen Ausscheidungen seitens Einzelner 
von dem Vorstande besser entgegenzutreten war.*") 
Dieser Vertrag bildete die Basis der sich nun 
konstituierenden „Neckarschiffer-Vereinigung" , die 
als Frachtenverein, wie sie sich auch bezeichnete, vom 
„Neckar Schiffer -Verein", da sie „von einander ver- 
schiedene Ziele verfolgen und vollständig getrennt ver- 
waltet werden", ^*') durchaus nicht abhängig war.") 
Die Satzungen dieser Neckarschiffervereinigung, die am 
28. XII. 1881, dem Tage ihrer Konstituierung, von 
114 Schiffern durch Unterzeichnung akzeptiert wurden, 
sind im Anhang beigefugt als wesentliche Ergänzung 
zu den bisherigen Aufgaben des Neckarschiffervereins, 
der damit eine neue wichtige Tendenz und eine der 
alten Bruderschaftskorporation verwandtere Gestaltung 
gewann. Die Entwicklung dieses Fr achten Vereins stand, 
wie schon seine Gründung, unter keinem günstigen 
Stern. Wie nur zu leicht begreiflich, blieben auch bei 
dieser PreiskarteUierung einige Outsider aussen vor, 
die durch Unterbieten der Konventionalfrachtsätze den 
Mitgliedern des Frachtenvereins erfolgreiche Konkurrenz 
machten. Dies hatte anfangs ein Ausserachtlassen der 
VereinbaiTing von selten einzelner unzuverlässiger Mit- 
glieder und schliesslich die Sprengung des Kartells zur 
Folge. Da schon ganz Wenige hinreichten, um eine 
derartige Vereinbarung, wie sie der Frachten verein ti-af^ 
schlechterdings hinfällig zu machen, hatte die oppo- 
sitionelle Minorität der Outsider und Kontraktbrüchigen 
leichte Arbeit, die Vereinspolitik zu terrorisieren und 
selbst dabei ihi- Schäfchen ins Trockene zu bringen. 
Diese Zustände im Schosse des Vereins und seine nächste 
Entwicklung finden ihre lebendige Darstellung in den 
Jahresberichten des Vereins; um ihre Anschaulichkeifc 
nicht abzuschwächen, seien sie auszugsweise zitiert: 

3. ordentl. Gen.- Vers. 29. XII. 1883 in Eberbach: 
„Der im Jahre 1881/82 gegründete Frachten verein konnte für 
dieses Jahr nicht erhalten werden, da einige der bedeutenderen 



9) S. J. B. I. Dez. 1881. 

10) S. J. B. IL Jan. 1883. 

") Oder vielmehr sein sollte, denn tatsächlich waren sie durch 
Organisation und gemeinsamen Mitgliederbestand so eng miteinander 
verbunden, dass, besonders in späteren Jahren, als die Abneigung 
gegen den Frachtenverein schwand, eine Scheidung kaum noch be- 
stand, noch auch nötig war, vielmehr die Funktionen der Tochter- 
vereinigung, die als Kind der Not nur wenige Jahre ihr schwächliches 
Leben fristete, von dem kräftigen Mutterverein übernommen wurden. 
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Schiffer durch voreiliges Eingehen von Verträgen, hauptsächlich von 
Ss^lzf rächten, dessen Fortfuhrung vereitelten. Die Schiffer haben 
dadurch erreicht, dass sie das Salz in diesem Jahre für 19 Pfg. 
pr. 100 kg, statt 21 Pfg., welches der feststehende Frachtsatz der 
Frachten Vereinigung war, zu Tal befördern mussten. Abgesehen von 
andern Artikeln gingen allein an Salzfrachten den Schiffern durch 
eigenes Verschulden in einem Jahre ungefähr 7000 Mk. verloren. 
Da wir schon längst einsehen gelernt haben, dass nur durch eine 
Organisation des Frachtenwesens mit einer Vereinigung sämtlicher 
Schiffer, wie dies 1882 der Fall war, der im Niedergang befindlichen 
Schifferschaft aufgeholfen werden kann, so bedauerten wir um so 
mehr, dass der mit so grosser Mühe ins Leben gerufene, sich in< 
jeder Beziehung gut bewährende Frachten verein seine Existenz hat 
aufgeben müssen. Nochmals müssen wir hervorheben, dass es nur 
einige sind, welchen ein Frachtenverein ein Dorn im Auge ist. 
Dieselben gehen aber nur darauf aus, aus der Neckarschiffalirt ein 
Monopol für sich zu machen und hätten gern die kleineren Schiffer 
unter ihrer Botschaft. Doch werden wir zu einer solchen Manipulation 
nie unsere Hand bieten. Wir werden vielmehr stets im Auge be- 
halten, dass wir die Interessen aller unserer Mitglieder zu vertreten 
haben. Auf den Wunsch vieler Mitglieder, es möge 1884 der Frachteu- 
verein wieder ins Leben gerufen werden, haben wir auf den 21. Okto- 
ber 1883 eine ausserordentliche Generalversammlung zur Beschluss- 
fassung berufen. Es wurde auch dabei mit bedeutender Stimmen- 
mehrheit der Anwesenden die Wiedergründung beschlossen. Der 
sodann neu aufgestellte Frachtenvertrag ist bis jetzt aber nur von 
48 Schiffern unterzeichnet worden , welche Zalil gegen die im 
Jahre 1882 teilnehmenden 116 Mitglieder doch noch sehr gering ist. 
Wie wir erfahren, haben auch wieder für das kommende Jahr einige 
Schiffer Verträge auf Salzverfrachtung und zwar wieder um billigeren 
Preis angenommen. Es ist deshalb aus demselben Grunde wie be- 
reits vorhin erwähnt, keine grosse Möglichkeit vorhanden, den Be- 
schluss der ausserordentlichen Generalversammlung durchzufübren." 

4. ordentliche Generalversammlung 15. I. 1885 in Eberbach: 
^Einige der Mitglieder schädigen durch voreilige Transportüber- 
nahmen den Verein resp. die Allgemeinheit wesentlich. Es wäre 
deshalb sehr wünschenswert gewesen, wenn s. Z. der Frachtenverein 
erhalten und fortgeführt worden wäre. Durch die Auflösung des 
Frachtenvereins hat sich der Nachteil im verflossenen Jahre durch 
den fortwährenden niederen Wasserstand besonders fühlbar gemacht.** 

Der Frachten verein war aufgelöst, die Organisation 
der Neckarschiffer hatte ihre erste grosse Schlappe be- 
kommen, die freilich nicht geeignet war, ihi- Prestige 
nach aussen, nach innen ihre Autorität zu fördern. 

5. ordentliche Generalversammlung am 8. 1. 1886 in Hassmers- 
heim: „Der niedere Wasserstand des Neckars hat manchen der Mit- 
glieder beschädigt. Wir müssen leider die Wahrnehmung macheu, 
dass dem Vereine die ihm gebührende Achtung nicht zuteil wird: 
es bedarf, um gemeinsame Ziele zu erreichen, auch eines durchaus 
einträchtigen Vorgehens, wo es sich um Existenzfragen des Schiffer- 
gewerbes handelt und nur durch gegenseitige Achtung der Mitglieder, 
wie auch dem Verein gegenüber, kann Erspri essliches geleistet 
werden, das aber dem Einzelnen geradezu unmöglich ist. Wie be- 
reits erwähnt, sind es die zu billigen Frachtübernahmen, worüber 
wir unsere Missbilligung ausdrücken, zwecklose Voreiligkeit bessert 
hier nichts, denn unserer Konkurrenz, der Eisenbahn, können wir 
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auf Grund genauer Berechnungen, obschon mit niederem Prozentsatz, 
immer noch entgegentreten.** ^') 

Von der Vereinsleitung, der — trotz ihrer Schwäche 
der ersten Zeit — tatkräftige Rührigkeit und werk- 
tätiges Streben nachzurühmen ist, wurde indessen un- 
ablässig am inneren Ausbau der Organisation weiter 
gearbeitet. Zugleich mit dem Frachtenverein war, einem 
bringenden Bedürfnis und einer statutarisch bestimmten 
Hauptaufgabe des Vereins entsprechend, die Gründung 
-einer Schiffsversicherungsgenossenschaft angeregt worden, 
die im Jahre 1884 ins Leben trat; an sie gliederte sich 
seit 1885 noch eine Frachtenversicherungsgenossenschaffc. 
Diese beiden bei formaler Selbständigkeit doch acces- 
corischen Charakter tragenden Versicherungsgenossen- 
-sshaften verbanden die Interessen vieler direkt mit 
denen -der Organisation, und gaben dieser ein sachliches 
Substrat, das fester als gemeinsame Ziele zusammenhielt, 
und vor allem beredtes Zeugnis ablegte von der wirt- 
schaftlichen Existenzberechtigung und Leistungsfähigkeit 
der Organisation. Dadurch gaben sie dem Neckar- 
schifferverein, dessen Wirtschaftsunternehmen sie bildeten, 
^n A.utorität bei seinen Mitgliedern wieder, was er etwa 
dm'ch die misslungenen Frachtenvereins- Versuche davon 
eingebüsst hatte. — Weit mehr autoritative als praktische 
Zwecke eiTeichte — oder verfolgte doch wenigstens — 
das „Schiedsgericht des Bädischen Neckarschiffervereins" 
das, von der Regierung bereits bei der Gründung vor- 
gesehen, im Neckarschifferverein bei der General- 
versammlung am 12. I. 1883 beschlossen wm-de. Als 
freiwilliges Schiedsgericht ward es eingesetzt zur Ent- 
scheidung von Streitigkeiten, welche beim praktischen 
Betriebe der Schiffahrt entstehen können. Bei dieser 
gewiss zweckmässigen Einrichtung ist nur bedauer- 
lich, dass sie nie praktische Bedeutung gewann, viel- 
mehr nichts mehr und nichts weniger blieb, als ein 
allerdings höchst dekoratives Beiwerk der Neckarschiffer- 
Organisation. 

Neben der bisher im Wesentlichen betrachteten 
organisatorischen Tätigkeit des Vereins entwickelte sich 
stetig seine eigene Zwecktätigkeit. § 4^ 2 des Statuts 
sah als Aufgabe des Vereins „Gutachten und Auskunfts- 



*2) Gleichsam durchleuchten sieht man aus diesen Zeilen und 
liört es wohl auch gelegentlich aus Reden, wie dem Schiffer die 
Eisenbahn „die Konkurrenz" schlechthin bedeutet, die sich ihm 
förmlich anthropomorphisiert, wie er in ihr halb ängstlichen, halb 
gehässigen Blicks den kraftüberlegenen, unheimlichen Gegner erkennt, 
demgegenüber er trotz aller Gegenberechnung und -Beteuerung seines 
Sieges durchaus nicht so gewiss ist. 
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erteilungen in Bezug auf alle Gegenstände der Schiffahrts- 
Polizei und Schiffahii;s-Wege, besonders auch rücksicht- 
lieh eines geordneten Fahrwassers** vor. Wie einst in 
den Auflösungsjahren der Neckarschiffer - Gilde die 
Hassmersheimer Brudermeisterei schon als Mittelsperson 
für die Wünsche der Schiffer und Anordnungen der 
Wasserbaubehörden fungiert hatte, so verti*at jetzt der 
Neckarschiffer -Verein, als die Interessenvertretung der 
Wassergewerbe des Neckartals, dasjenige Organ, das 
mit den Beh()rden in gegenseitige Verbindung 
trat. ^^) Wie der Verein in dieser Richtung seiner 
Aufgabe gerecht wurde, kam er auch mit nicht ge- 
lingerem Eifer und Erfolge im Interesse der Schiffer 
seiner weiteren statutarischen Aufgabe (§ 2, 3) „in Bezug 
auf etwa gebotene Verhandlungen mit der Ketten- 
schleppschiffahrt" nach. Nach den Vorschlägen des 
Vereins wurden Abänderungen des Schlepplohntarifs 
beschlossen, die Gewährung der Rabatte war auf seine 
Anregung zurückzuführen.^*) Und dass bei der Tarif- 
politik der konkm'rierenden Eisenbahn Schleppschiffahrt 
und Frachtschiffahrt ihre Interessenkongruenz durch 
gemeinsames Tragen der Frachtverluste zum Aus- 
di'uck brachten und durch dieses Hand-in-Hand-arbeiten 
der Eisenbahn-Konkurrenz zum eigenen Vorteil immer- 
hin gewachsen blieben: das zu eiTeichen war der 
Schleppschiffahrt nur möglich, wenn sie statt mit 
Einzelnen mit einer geschlossenen berufenen Vertretung 



") Er brachte Störungen der Fahrstrasse durch aufgerissene 
Steine, u. s. w- zur Anzeige, er kam um Korrektionen bezw. er- 
forderliche Ausbaggerungen ein, um Errichtung von Pegeln, er 
beantragte die Erweiterung beengender ßrückenjoche und wurde 
wegen der Einrichtung des Brückendienstes bei der Schiffspassage 
gehört, er machte die Wünsche in Bezug auf Zeilerhöhungen und 
Dammerrichtungen geltend, und wirkte schliesslich in jeder Richtung 
auf eine Verbesserung der Fahrstrasse hin, wie er sich auch bei 
Staat und Kommune der Verbesserung des Eberbacher und der Neu- 
anlage des Neckarsteinacher und Neckargemünder Hafens annahm. 
Bei Einführung bezw. Abänderungen von Nebelhornsignalen der 
Schleppschiffahrt wurde er gefragt, und bei der Strombereisung, die 
im November 1894 gelegentlich der Aenderung der Schiflahrts-Ordnung 
dieser voraufging, wurde er, ebenso wie bei der vorbereitenden 
Konferenz in Heilbronn, zugezogen. 

**) Er wirkte mit Erfolg auf Anschaffung weiterer Kettenboote 
und Neulegung schadhafter und schiffsgefährlicher Kettenpartien 
hin, erhob wohl auch begründete Beschwerde über Uebergriffe und 
üebertretungen der Schiffahrtspolizei -Ordnung seitens der Ketten- 
schiffahrts-Kapitäne und trat in Gemeinschaft mit der „Schleppschiff- 
fahrt** industriellen Stauungen oder sonstigen Wasserbauten, die un^ 
günstige Wirkungen auf die Wasserstrasse zur Folge haben mussten,. 
entgegen. 
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Sämtlicher Schiffer verhandeln konnte. ^^) Eine weitere 
Funktion des Vereins, nämlich „die Verhandlungen mit 
den gesetzlichen Vertretungen des Handels und Industrie- 
standes, besonders rücksichtlich der Regelung der Lade-, 
Lösch- und Liegetage auf dem Neckar", eine jetzt zum 
Teil durch die reichsgesetzlichen Bestimmungen des 
B. S. G. erledigte Aufgabe, wurde s. Z. bei Festsetzung 
der Ein- und Ausladefristen für Schiffe in Mannheim 
und Heilbronn erfüllt. Dass der Neckarschiffer -Verein 
ferner bei der Festsetzung der neuen Schiffahrtsordnung 
hinzugezogen wurde, die übrigens anfangs von vielen 
Schiffern angefeindet und missachtet, erst allmählich in 
ihrem Nutzen erkannt und befolgt wurde, ^^) dass sein 
Rat bei Einrichtung der Schifferschulen gehört ward, 
seine Mitwii'kung bei der Konstituierung der West- 
deutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft durch 
eine Delegation erfolgte,") dass er schliesslich die 
Interessen der Neckarschiffer gegenüber der Eisenbahn- 
Konkurrenz energisch vertrat: das alles sei nur kurz an- 
geführt. 

Diese vielseitige und den Schifferinteressen höchst 
dienliche Tätigkeit des Vereins war es, die allmählich seine 
Autorität unter den Mitgliedern soweit erstarken liess, 
dass es, angesichts der trüben Erfahiningen, die man 
seit Auflösung des Frachten -Vereins im Jahre 1885 in 
freier konkurrierender Betätigung gemacht hatte, schliess- 
lich doch gelang, all die divergierenden Interessen unter 
-einen Hut zu bringen. Die Organisation hatte sich mit 
den Jahren gefestigt, der desorganisierende Widerstand 
alter oppositioneller Störenfriede liess im gleichen Masse 
nach, wie der Zusammenschluss der andern an Be- 
deutung und Festigkeit gewann, das vom Wasser be- 
günstigte zweite Jahrfünft der achtziger Jahre liess die 
Schiffer allmählich die Segnungen des betriebstechnischen 
Fortschritts geniessen, der Uebergang zu rentableren 
Transportmitteln war teils vollzogen, teils in Vollzug, 
mit der Eröffnung des Heilbronner Salzwerks hatte sich 
eine neue Transportquelle erschlossen, der gerade damals 
lebhafte Tarifkrieg zwischen Wasser- und Schienenweg 



^s) Das erspriessliche Verhältnis zwischen Schiffer und Schlepp- 
schiffahrt ist nicht weniger als dena anerkennenswerten Entgegen- 
kommen der Direktion auch dem Neckarschiffer-Verein zu danken, 
der in geeigneter Weise die solidarischen Interessen vertreten und 
zur Geltung bringen konnte; vereinzelten Wünschen Einzelner gegen- 
über hätte die „Schleppschiffahrt" wohl kaum in gleichem Umfange 
Rechnung zu tragen beabsichtigt oder auch vermocht. 

^«) S. J. B. 14. Jan. 1895. 

") S. J. B. IV, Jan. 1885. 
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lind seine ungünstigen Rückwirkungen auf die Fracht- 
sätze diängten im Verein mit all den vorher ange- 
führten Faktoren zu einer solidarischen Regelung des 
Gewerbebetriebs. Das Resultat war ein im Febraar 1888 
abgeschlossener Vertrag, der im Anhang beigefugt ist. 
Zum Verständnis dieses Vertrages, dessen Anwendung 
sich bald als von grossem Nutzen füi* die Schiffer be- 
wies/®) muss auf die darin erwähnte Schiffahrtsorgani* 
sation Heilbronns zurückgegriffen werden. — Infolge 
der durch die Württembergische Gewerbeordnung unter 
Einführung der Gewerbefreiheit erfolgten Aufhebung 
der Zünfte hatte sich in Heilbronn Ende Juni 1862 an 
Stelle der bisherigen Handelsinnung unter dem Hand- 
lungsvorstand der „Handelsverein Heilbronn" ^®) konsti- 
tuiert. Zweck dieses seit 1900 „eingetragenen" Vereine 
ist (lt. abgeändertem Statut vom 6. II. 1900) — neben 
der „Wahrung und Vertretung der allgemeinen und 
örtlichen geschäftlichen Interessen des Handels und der 
Industrie von Heilbronn und seiner Umgebung", sowie 
der ^Förderung der Ausbildung der kaufmännischen 
Jugend" — vor allem „die Pflege und Hebung der 
Schiffahitsverhältnisse , die Vereinbarxmg der Schiffs- 
frachten, die Ernennung der Schiffahrtskommissäre in. 
Heilbronn und Mannheim, die Anstellung des Booten- 
meisters und der Zollspanner." Die Schiffahrtskom« 
missariate haben den Zweck, den Verkehr zwischen- 
Absender bezw. Empfänger einerseits und dem Fracht- 
führer andererseits zu vermitteln; auf der einen Seite 
sammeln sie die Frachtaufträge und -Güter und über- 
geben sie dem Schiffer, der nicht mehi- wie früher auf 
den einzelnen Handelskontoren herumfragen muss, auf 
der andern Seite weisen sie die ankommenden Güter 
den Empfängern zu. Zugleich sind sie die Fracht-Zahl- 
stellen und seit Einführung der in obigem Vertrag be- 
stinmiten Rangfahrt die RegulierungssteUe für die reihen*- 
massige Verteilung der Transporte an die Schiffer. Die 
zur Aufi-echterhaltung der Reihenfolge erforderlichen; 
Massna-hmen eben sind es, die der „Vertrag" im wesent- 
lichen enthält. Die Anstellungsform der Schiffahrts- 
kommissäre bis zum Jahre 1895 war derartig, dass sie 
durch einen prozentualen Zuschlag bezw. Abzug von 
der Fracht, wie dies in entsprechender Weise bereits in 
früheren Jahrhunderten erfolgt war, diese füi' den Ab- 
sender bezw. Empfänger erhöhten, für den Schiffer 
kürzten (vgl. § 13 des Vertrags). Als dies zu un- 



'8) S. J. B. 8. Jan. 1889. 
^») Dürr 881. 
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kontrollierbaren finanziellen Ergebnissen des Kom- 
missariatpostens fühi-te, entschloss sich der Heilbronner 
Handelsverein gelegentlich eines Wechsels in der Person 
eines Heilbronner Kommissärs, den neuen Kom- 
missäi' mit einem festen Jahresgehalt anzustellen 
und vom Juli 1896 an den Betrieb des Kommissariats 
in eigene Regie zu übernehmen.^®) Mit dem Inhaber 
des Mannheimer Schiflfahrtskommissariats wurde im 
Jahre 1899 eine Vertragsabändemng getroffen, wodurch 
sein Einkommen aus den Provisionen etc. auf ein Fixum 
normiert wurde, während ein eventueller Ueberschuss 
der Vereinskasse zufällt. ^^ Das finanzielle Ergebnis 
dieser Neuenmgen waren fiii- den Heilbronner Handels- 
verein Bruttoüberschüsse des Kommissariats bezw. seit 
1899 beider Kommissariate in Höhe von 

1896 Juli— Dez. Mk. 2885,36 1899 Mk. 8937,56 

1897 „ 4422,07 1900 „ 6994,21 

1898 „ 5803,68 1901 „ 6038,45 

Diese Einnahmen resultieren aus den Provisions- 
abzügen an den Schiffsfrachten; sie betrugen für Salz 
per 1000 Ztr. 25 Pf., Kohlen per 1000 Zti\ 50 Pf., Kauf- 
mannsgüter (Stückgüter) per 100 kg. je 2 Pf., Mann- 
heimer Ueberschlagsgüter von der Mannheimer Dampf- 
schleppschiffahrtsgesellschaft 1 Pf., Getreide per 100 kg 
je Vs Pf) Melasse, Zucker, Hafer etc. per 100 kg je 1 Pf. 
Wenn über diese Provisionssätze bezw. ihre Höhe, ge- 
rade wie in früheren Jahrhunderten, von den Schiffern 
bisweilen Klage geführt wird, so übersehen sie dabei 
oder unterschätzen sie doch wenigstens die ausser- 
ordentlichen Vorteile einer derart vermittelnden In- 
stitution, die sie der Mühe des Ladungsuchens und 
Frachteintreibens überhebt. Und diese Vorteile wurden 
noch gi'össer, als an die Schiffahrtskommissariate eine 
weitere Handhabung zur Regelung des Schiffahrts- 
betriebes damit geknüpft wurde, dass ihnen die Zu- 
weisung der Frachten an die Schiffer in der Reihen- 
folge, wie diese sich ladebereit meldeten, übertragen 
wurde. Diese Einrichtung einer Reihenfahrt, die nach 
fi-üheren vergeblichen Versuchen im Jahre 1888 zu 
Stande gekommen war, hatte sich bald als von grossem 
Nutzen für den Schiffer erwiesen. Die Konkurrenz, in 
der die Schiffer durch Unterbieten und Frachtabtreiben 
einander aufs Schwerste geschädigt hatten, war einer 
Ordnung gewichen, die mit einem tatsächlichen, wenn 
auch nicht rechtlichen Zwang die einzelnen Schiffer vor 



«>) H. H. J. B. 1895/1896. 
>0 H. H. J. B. 1898. 
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dterartigen Schädigungen bewahrte. Immerhin waren 
im Laufe der Jahre mehrfach Unregelmässigkeiten und 
ASerstösse gegen den Vertrag von 1888 vorgekonmien ; 
sie hatten zur Ausschliessung Einzelner von der Reihen- 
fahrt und diese wieder zur Beeinträchtigung von Seiten 
der Ausgeschlossenen geführt, die, nunmehr nicht länger 
an die Reihenfolge gebunden, durch häufigere und billigere 
Fahrten sich schadlos zu halten suchten; damit war 
aber von Neuem die Existenz der Vereinigung in Frage 
gestellt. Auf Anregung des Heilbronner Handels Vereins 
wurden deshalb durch die beiden Schiffahrtskommissariate 
im Verein mit dem Vorstand des Neckarschiffervereins 
die früher schon aufgestellten, aber nicht beachteten 
Bestimmungen zum Zweck einer strengeren Ordnung 
erneuert und darüber in der Generalversammlung des 
Neckarschiffervereins vom 12. I. 1895 der im Anhang 
folgende Beschluss gefasst, der zugleich eine neue fester 
gefügte Basis für den Frachtenverein von 1888 schuf. 
Dieser „Beschluss von 1895" bildete im Verein mit dem 
„Vertrag von 1888" die Grundlage für den heutigen 
Gewerbebeti'ieb der Neckarfrachtschiffer. ^^) Die Soli- 
daritätsbrücke , die durch den Beschluss von 1895 
die Verbindung zwischen den Interessengegensätzen 
egoistischer Betätigung und kollegialer Rücksicht- 
nahme im Gewerbebetrieb herstellen sollte, wurde 
bald einer schweren Belastungsprobe unterworfen, als 
im Jahre 1896 die geschilderten Differenzen zwischen 
den Salzbeladern und den Schiffern sich ergaben und 
diese die Salztransporte aussetzten. Hier musste sich 
beweisen, ob in der Organisation und deren Mitgliedern 
Solidargeist genug war, der nahetretenden Verlockung 
zu widerstehen, der Verlockung, auf die Forderungen 
der Salzbelader einzugehen und unter Preisgabe der 
gemeinsamen Sache durch Frachtübernahme seis auch 
zu billigerem Satz mehrwöchentliches Stillliegen zu ver- 



") Sie unterscheiden sich von den „Rangordnungen* früherer 
Zeiten vor allem dadurch, dass sie, wie bereits ihre Bezeichnung 
sagt, auf einem Vertrag und nicht auf einer Verordnung beruhen. 
Jene begründeten privilegierte Zwangskorporationen, diese frei- 
willig vereinbarte Organisationen, deren einziges Privileg in dem 
Vertrauen der Handelskreise beruhte, die sich ihrer Dienste durch 
die vermittelnde Instanz der Schiffahrtskommissariate versahen. 
Dieses Privileg hatte aber nicht geringere Kraft als jenes, und die- 
jenigen Schiffer, die ausser der Reihenfolge oder zu biüigerem 
Frachtsatze fahren wollten, mussten ausser der Ausstossun^ aus dem 
Verein (jetzt bereits beim ersten Zuwiderhandeln, bis dahin erst im 
Wiederholungsfall), dadurch, dass alle Vorladungen durch das 
Schiffahrtskommissariat betätigt wurden, eine Ausserbetriebssetzung 
in ihrem Gewerbe gewärtigen. 
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meiden. Vorsorglicher weise und in der Erkenn tniSy 
dass die Furcht vor materiellen Konsequenzen die 
Solidarität zuweilen fester kittet als ideale Gemeinschaft 
der Ziele, hatte der Verein beschlossen, dass jedes Mit- 
glied, das den diesbezüglichen Vereinsbeschlüssen zu- 
widerhandeln würde, mit einer eventuell gerichtlich 
beizutreibenden Konventionalstrafe von Mk. 500 belegt 
und im Wiederholungsfall aus dem Neckarschifferverein 
ausgeschlossen werden sollte. ^^) Die Einigkeit hielt denn 
auch vor, bis die Differenz unter Vermittlung des 
Handelsvereins durch beiderseitiges Nachgeben erledigt 
wurde. Als dann im Laufe des Jahres vom Schiffahrts- 
kommissariat in Heilbronn über Unregelmässigkeit des 
Verladens wegen verschiedener Vereinsmitglieder Klage 
geführt wurde, 2*) beschlossen die Zweigvereinsvorstände 
am 12. Vn. 1896 „die Satzungen im Interesse aller Mitglieder 
aufs strengste durchzuführen und Zuwiderhandelnde un- 
nachsichtlich ausdemVereinauszuschliessen. Insbesondere 
sind die Ladungen in der Regel nur in der Reihen* 
folge nach dem Eintreffen in Heilbronn anzuweisen; 
aus Zweckmässigkeitsgründen können von den Schiff- 
fahrts - Kommissären Ausnahmen gestattet werden. 
Keinerlei Transporte dürfen von den Mitgliedern 
ohne Erlaubnis der Schiffahrtskommissäre angenonunen 
werden, und auch für solche zwischen Lauffen und 
Mannheim und umgekehrt ist die Genehmigung des 
Schiffahrtskommissärs einzuholen, welcher die betreffenden 
Schiffer dann in der Reihenfolge entsprechend zurück- 
stellen wird." 2^) Damit und von da an war und blieb 
derartigen Vorkonmmissen fast vollständig Abhilfe ge- 
schaffen. Eines aber war unerlässliche Voraussetzung 
dafür, dass sich die Schiffer ihres Rechtes zum eigen- 
mächtigen Prachtabschluss. durch Eingliederung in die 
Reihenfahrt entäussem sollten, die sie zwang, jede vom 
Kommissär zugewiesene Ladung zum Transport anzu- 
nehmen. Sollte dies nicht zu Ungleichheiten fühi'en 
dadurch, dass der eine Schiffer zu günstigerem Fi'acht- 
satz Ladung bekam als ein anderer, so waren Fracht- 
sätze erforderlich, die, der individuellen Vereinbarung 
von Fall zu Fall, wie bei der freien Konkurrenz, ent- 
rückt, auf allgemein gültigen befristeten Tarifen beruhten. 
Solche Tarife hatten früher die landesherrlich verfügten 
Rangordnungen enthalten, solche Tarife lagen den 



'') Beschluss des Neckarschiffer- und Frachten- Vereins. 

3*) S. J. B. 16. Januar 1897. 

'*) Gedrucktes Zirkular au die Mitglieder des Neckarschiffer- 
Vereins im Juli 1896. 
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zwischen einer Mehrheit von SchiflFern und Kaufleuten 
vereinbarten Beurten zu Grunde, und von diesem waren 
sie jetzt auf die neue Organisation übernommen worden, 
die sich ja überhaupt als eine Verallgemeinerung der 
Beurt darstellt und deren Ladescheine noch heut am 
Kopf die Bezeichnung fahren: „Heilbronn — Mannheimer 
Beml:". Die NeckarschiflFer auf der einen, der Handels- 
stand auf der andern Seite, dieser vertreten durch den 
Heilbronner Handelsverein, jene durch den Neckar- 
schiffer-Verein, normieren alljährlich zu Beginn des 
Jahres auf den in Heilbronn tagenden, vom Handels- 
verein auf seine Kosten veranstalteten Schiffahrts- 
Konferenzen die Frachtsätze, die beiderseits auf die 
Dauer eines Jahres bis zur nächsten Schiffahrts-Konferenz 
verbindlich sind. Diese vereinbarten Frachtsätze sowie 
diejenigen, welche der Heilbronner Handelsverein gleich- 
falls auf der Schiffahrts-Konferenz mit den rheinischen 
Ti-ansportgesellschaften für die an die Neckarschiffahrt 
anschliessenden Rheintransporte vereinbart, werden den- 
jenigen Firmen füi* das ganze laufende Jahr garantiert, 
welche sich verpflichten, ihre sämtlichen von und via 
Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen kommenden 
Güter, sowie die Güter von Mannheim und Ludwigs- 
hafen durch die Neckarschiffer bezw. die betreffenden 
Rheinischen Transportgesellschaften das ganze Jahr über 
za verfi-achten. Da dies aber tatsächlich fast ausnahms- 
los geschieht, stehen sich hier Handelsstand und Schiffer- 
stand als zwei einheitlich geschlossene Kontrahenten- 
gruppen gegenüber, die dm'ch ihre bevollmächtigten 
Vertreter alljährlich die Neckarfrachten auf Jahresfrist 
vereinbaren. Wie aus der (im Anhang pro 1902 mit- 
geteilten) Schiffsfrachtenliste hervorgeht, bezieht sich 
indess diese eben geschilderte Frachtvereinbarung nur 
auf die unter der Bezeichnung „Kaufinannsgüter" zu- 
sammenfassbaren Transportgüter. Die Frachten füi* die 
hauptsächlichsten Transportobjekte des Neckarverkehrs, 
Salz und Kohlen, werden in Verträgen vereinbart, die 
zwischen den einzelnen Grossabnehmern auf der einen, 
dem Frachten -Verein der Neckarschiffer auf der andern 
Seite und zwar durch Vermittlung des Schiffahrt- 
Kommissäi's abgeschlossen werden und mindestens für 
ein Kalenderjahr, das für die Schiffahrt mit dem Betriebs- 
jahr zusammenfällt, Geltung haben. Die Vorbeschlüsse 
für diese Frachten werden ebenso wie die vorigen in 
einer von den Zweigvereinsvorständen und dem Vereins- 
vorstand abgehaltenen Sitzung gefasst, welch letztere 
der Generalversammlung des Vereins im Januar voraus- 
geht und dieser die Beschlüsse zur Genehmigung unter- 
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T^reitet. Erst auf Grund dieser werden die Transport- 
verträge abgeschlossen. Da auf der anderen Seite nur 
ganz wenige Salz- bezw. Kohlenbefrachter gegenüber- 
stehen, die, ob kartelliert oder nicht, doch die gleichen 
Frachtsätze und Lieferungsbedingungen beanspruchen 
bezw. vorschreiben, reguliert sich auch dieses Fracht- 
geschäft in einfachsten Formen. Die Expedition erfolgt 
auch hier durch das Schiifahrts-Kommissariat, das — 
nach mehrfachen Herabsetzungen — jetzt flii* Salz 
25 Pfg. per 1000 kg, fttr Kohlen 50 Pfg. an Provision 
bezieht. 

Einzig und allein ausgeschlossen von der gesamten 
skizzierten Frachtenorganisation sind die Steintransporte. 
Diese werden betätigt dmxh die „ Steinschiffer **, die, 
hauptsächlich in Neckarsteinach und Neckargemünd 
wohnhaft, wohl ausnahmslos ihr eigenes Steingeschäft 
betreiben und eigene Ware zumeist nach den Rhein- 
stationen befördern. Der Steinschiflfer ist als Transporteur 
-der eigenen Ware Händler und Frachtführer zugleich; 
der Fi'achtschiflfer dagegen ist — mit ganz vereinzelten 
Ausnahmen — Frachtführer und nichts als Frachtführer. 
Die Steinschiflfer bedürfen, da sie als Verkäufer direkt 
an die Empfänger abliefern, nicht des Kommissariats 
zum Zwecke der Betriebsexpedition. Von der gesamten 
Organisation des Betriebes benutzen sie lediglich, wie 
die Frachtschiflfer, die mit dem Mannheimer Schiffahi*ts- 
Kommissariat verbundene Anmeldestelle zur Schlepp 
schiflfahrt für die Bergbeförderang. Zur Gesamtorganisation 
-der Neckarschiflfer stehen sie somit in loserer Beziehung 
als die Fiachtschiflfer. Sie sind wohl Mitglieder der 
Zweigvereine des Neckarschiflfer -Vereins und somit dieses 
selbst, nicht aber solche des Frachten -Vereins, an dessen 
Preisorganisiening sie natm-gemäss nicht teilnehmen. 
Wohl sind unter ihnen mehrfach Anläufe zur gemein- 
samen einheitlichen Preisgestaltung bei öffentlichen Sub- 
missionen gemacht worden, doch sind diese Kartellierungs- 
versuche immer wieder an der Uneinigkeit bezw. 
egoistischen Unbotmässigkeit Einzelner gescheitert. 

Die Beteiligung der einzelnen Schiflferortschaften an 
dem Gesamtverein und dessen Mitgliederzahl selbst gibt 
folgende Tabelle: ^ß) (Tabelle siehe S. 80). 

In grossen Zügen zusammengefasst ergibt sich füi- 
4ie gegenwärtige, vorstehend in ihrer allmählichen Ent- 
wicklungskizzierte gesamte Organisation der Neckarschiflfer 
folgendes Bild. Mittelpunkt und Basis zugleich ist der 
„Neckarschiffer -Verein", eine freie Vereinigung zur 



'0 Mitgliederbestand am Jahresschluss nach S. J. B. 1880 ff. 
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Wahrung gemeinsamer Interessen, in lokale Zweig- 
vereine gegliedert. DieFrachtschiffer des „Neckarschiffer- 
Vereins" haben sich — fast ausnahmslos — zum „Frachten- 
Verein" zusammengeschlossen. Die Mitgliedschaft beim 
Frachten- Verein hat die beim „Neckarschiffer- Verein" 
zur Voraussetzung, die Mitgliedschaft bei letzterem nicht 
jene bei ersterem zur Folge (Steinschiffer). Als ein 
„Verband von Unternehmern derselben Branche, dessen 
Zweck dahin geht, durch ein gewisses solidarisches Vor- 
gehen der Genossen die gegenseitige Konkurrenz einzu- 
dämmen oder gänzlich auszuschliessen, um auf diese 
Weise die wii'tschaftliche Lage der betreffenden Unter- 
nehmer bezw. der betr. Geschäftsbranche günstiger zu 
gestalten"^^^ hat der „Frachten-Verein" die Organisations- 
form des Kartells. Seine Entwicklungsgeschichte als 
solches ist typisch. 

Zunächst sind alle Vorbedingungen gegeben, die 
eine hochorganisierte Kartellierung ermöglichen und 
zugleich rechtfertigen. Der Betileb des Einzelnen weicht 
beim Neckarschiffer von dem der Anderen im wesent- 
lichen nicht ab; wenigstens in der Betriebs technik 



«0 Hdw. d. St.-W. Artikel: Kartelle- Siehe zum folgenden: W, 
d. Vw.; Hdw. d. Stw.; Liefmann, die Unternehmerverbände. 
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liegt völlige, durch das Schleppen noch vereinheitlichte 
Oemeinsamkeit vor. Diese wii'd noch verstärkt und die 
Erkenntnis der Interessensolidarität und eine Annäherung 
gefördert durch die Gleichförmigkeit des arbeitsgemein- 
schaftlichen sich Schleppenlassens von gleichzeitig etwa 
^inem Dutzend Fahrzeugen, die, zu zweit neben und hinter 
einander liegend, auf die gegenseitige Achtsamkeit und 
Rücksicht angewiesen sind. In ihrer Allen gemeinsamen 
Berufstätigkeit vorarbeitend wiikt wohl auch die auf dem 
Prinzip der Reihenregelung begründete, bereits vom 
Pferdeschiftszug übernommene Organisation des Schlepp- 
dienstes, dass die Schiffer beim Anmelden zum Schleppen 
an eine einzige, von allen gleichmässig beanspruchte 
Stelle sich wenden und dort die weitere Ausübung nach 
der Reihenfolge der Anmeldung sich diktieren lassen. 
Die einzelnen Betriebe, d. h. hier die Schiffe an 
sich, sind wohl verschieden gTOSS, aber doch nicht so 
verschieden und auch in ihren Grössenverhältnissen 
durch Flusscharakter und Verkehrsbedürfnis nach oben 
und unten eng genug begrenzt, dass eine gewisse Gleich- 
förmigkeit der materiellen T.age imd ein relatives Eben- 
mass der Leistungsfähigkeit des einzelnen Betriebes auch 
hier ebnend mithilft. Kommt noch hinzu, dass die von 
den einzelnen Betrieben zu prästierenden Leistungen 
verhältnismässig wenig differenziert sind; handelt es 
sich doch in der Hauptsache um die Transportstrecken 
Mannheim — Heilbronn und Heilbronn — Mannheim und 
von Transportgütern in erster Reihe um die beiden 
grossen Frachtobjekte Salz und Kohlen, die jedes für 
sich ^/4 der Berg- bezw. ^/g der Talfracht ausmachen, 
und dann erst um die anderen (Kaufmanns-) Güter, die, 
bei aller Artverschiedenheit, als Transportobjekte doch 
nicht von störender Unterschiedlichkeit sind. Weiter 
aber muss der Umstand mitwirken, dass ihre gegen- 
seitige Konkurrenz sich auch räumlich auf so eng be- 
grenzten unveränderlichem Gebiet abspielt, in dieser 
örtlichen Konzentration aber zur ständigen geworden 
ist. Dabei verbinden dank eben dieser günstigen 
natürlichen Konfiguration die Einzelnen unter einander 
freundnachbarliche Beziehungen, die zu kollegialen 
Zusammenschlüssen lokaler Struktur, zum Teil noch in 
Fortsetzung oder Wiederbelebung alter Ortszünfte, ge- 
führt haben. Auch die berufsgenossenschaftliche, mit 
der gesetzlichen Unfallversicherung gegebene Organi- 
sation führt dem Interessenverband ein neues tendenz- 
stärkendes Moment zu. Gleichfalls fördernde Motive 
sind schliesslich noch, dass die Neckarschiffer sich 
bei ihren Beladem wie beim Heilbronner Handelsverein 
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einem die Einzelinteressen verkörpernden Gesamtwillen 
gegenübersehen, der diese ihm untergeordneten mit 
Erfolg vertritt, und dass sie auch bei den anderen grossen 
Verladungen nur mit ganz Wenigen zn tun haben, kurz 
dass ihnen in wü-tschafüicher Stärke geschlossene Ein- 
heiten, wie bei der Schleppschiffahrt, oder Vielheiten in 
der Einheit gegenübeilxeten. Dass das gesamte Gebiet 
von Verkehl' und Grosshandel, mit dem die SchiflFer in 
nächste Berührung kommen, von grossbetrieblichen und 
Koalierungstendenzen durchsetzt ist, muss bei der 
organisatorischen Rückwirkung, die von dem Vorbild 
der Interessenten - Vereinigung auf der einen Partei 
auf die Nichtvereinigten der anderen Partei aus- 
geht, den Schiffern das Verlangen nahefllhren, auch 
ihrerseits aus eigener Machtvollkommenheit in wirt- 
schaftlicher Ebenbürtigkeit als Einheit Jenen gegenüber 
zu treten. Dies im Verein mit der traditionellen Dispo- 
sition zur Organisation, die dem Neckar Schiffergewerbe 
von je eigen ist, kann die Kartellierungstendenzen 
nur stärken und schliesslich zum Austrag bringen, als 
zur Uebersichtlichkeit des Betriebes, zur ständigen Kon- 
kurrenz auf gleichem Markte, zur Einheit der Strecke, 
des Transportgutes und der Frachtkontrahenten schliess- 
lich die übergross wachsende Transportgelegenheit hin- 
zutritt. Und diese droht sich in noch wachsend rück- 
sichtslosem Wettbewerbe zu äussern, entsprechend der 
Verkehrssteigerung, die durch die Einführung der 
Schleppschiffahrt auf dem Neckar zu erwarten steht. 
Aber diese wirkt nicht nm- durch diese Neubelebung 
mit ein, sondern ausschlaggebend durch die mit ihr ver- 
bundene Umwälzung der Betriebsverhältnisse. Die 
Einführung der Schleppschiffahrt unterbricht die ruhige 
fast unveränderte SchÄahrtstechnik von Jahrhunderten 
plötzlich durch die neue Technik des Betriebes^ 
die, soll dieser sich fortan rationell gestalten, 
neue Schiffe, andere Berufstätigkeiten und -gewohnheiten 
fordert. Grosse neue Aufgaben treten den Einzelnen 
an und Angesichts des Neuen und Grossen, das ihnen 
einheitlich geschlossen gegenübertritt in einer höchst 
kritischen Situation, in der Einer den Andern wie sich 
selbst weiss, fühlen sie — halb unbewusst — die Ge- 
meinsamkeit der Interessen, deren sie sich voUbewusst 
werden, als sie ihnen von dritter autoritativer Seite klar 
gelegt wird; und die Hände, die sich bereits tastend 
einander näherten, ergreifen gern und ohne Zaudern die 
Hand dessen, der die ihrigen zum Bund in einander 
le^en will: es entsteht der Interessentenverband frei- 
williger Natur, obrigkeitlich angeregt und befördert. 
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doch nicht geordnet und geregelt. Und vom ersten 
Moment des Zusammenschlusses und der Zugehörigkeit 
an sind sich die Entwickelteren unter ihnen klar über 
die Aufgaben, die zu erfüllen ihre eigene Ueberlegung 
und der Drang der Not von ihnen fordert. Der Ki-ebs- 
schade gesunder wü-tschaftlicher Fortentwicklung im 
NeckarschiflFergewerbe, das gegenseitige Unterbieten und 
Abtreiben der Fracht, erheischt diingend Remedur. Es 
werden von der Vereinsleitung Normativfrachten fest- 
gesetzt, zu denen die einzelnen Mitglieder ihre Frachten 
abschliessen oder abschliessen sollen. Damit beginnt 
aber bereits die frei vereinbarte lose Vereinigimg sich 
zu einem höheren festeren Organisationsverbande auszu- 
wachsen, bereits beginnt der Interessentenverband zum 
Preiskartell sich zu entwickeln. Allerdings die ersten 
Kartellisierungsversuche scheitern — auch das ist fast 
typisch — an oppositionellen Minoritätten, sie scheitern 
und immer wieder drängt die Idee aus eigener, ver- 
nunftgegründeter Kiaft zur Gestaltung, getragen von 
den autoritativ und intellectuell hochstehenden der 
Mitglieder. Sie sind es, die besonders späterhin mit 
Eifer und Geschick die Funktionen des Vereins in viel- 
seitiger, das Gesamtwohl der Mitglieder fördernder 
Tätigkeit ausgestalten. Und schliesslich wächst der 
Organismus mit seinen höheren Zwecken. Steigende 
Verkehrskonjunktur auf der einen, wachsende inten- 
sivere KonkuiTenz des rivalisierenden Transportwegs^ 
der Eisenbahn, auf der andern Seite führen endlich, ja 
zwingen fast zur Regulierung der gegenseitigen Kon- 
kurrenz und wenige Jahre darauf zur Reorganisation, 
als nach einer desorganisierenden Periode ungünstiger 
wirtschaftlicher und natürlicher Verhältnisse der Auf- 
schwung in der Mitte der 90er Jahre einsetzt. Von den 
gescheiterten Versuchen wird das Prinzip wohl über- 
nommen, aber ausgestaltet und die Garantie für seine 
Durchführung geschaffen, indem man der Preisregelung 
als zwingende Basis die Betriebsordnung zu Grunde 
legt: das Preiskartell wird zum Betiiebskartell ei^weitert. 
Wenn zu diesem Zwecke alte Institutionen in neuen ^ 
nach den veränderten Verhältnissen zugeschnittenen 
Formen angewandt werden. Formen, wie sie gerade in 
der charakteristischen Entwicklung von Fracht- und 
Betriebsordnung aus fiüherer Zeit sich in Abai-ten bis 
in die letzte Zeit hinübergerettet hatten, so knüpft damit 
die Kartellorganisation des heutigen Frachten -Vereins 
an die alte „Rangordnung" früherer Jahrhunderte, die 
„Beurt" aus der Mitte des letzten an. 

Bei der alten Ranggenossenschaft wie bei dem 
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jetzigen Frachtenverein bestehen die der Zunft weseus* 
eigentümliche Absatzregulierung, Preisfeststellung und 
lokale Monopolisierung, und die Unterschiede tatsäch- 
licher Art sind verhältnismässig nur geringfügige, zieht 
man etwa die Hümpler-Ranggenossenschaft des 18. Jahr- 
hunderts zum Vergleich heran: hüben wie drüben 
Reihenfahrt, hier wie dort verbindliche, einheitliche 
Frachttarife, bei dieser wie bei jener die ausschliessliche 
Ausübung des Frachtschiflfergewerbes auf dem Neckar 
durch die Mitglieder der Organisation. Der Unter- 
schied liegt nicht sowohl in der Tatsachen gestaltung, 
als vielmehr und fast ausschliesslich in der Rechts- 
form: früher ein rechtlich verliehenes Monopol, 
jetzt ein verkehrsgemäss entwickeltes; früher ver- 
ordnete Frachtsätze, jetzt vereinbarte; früher eine 
obrigkeitlich verfügte Betriebsregelung, jetzt die autonom 
geschaffene. Xeben diesen rechtlichen sind die wenigen 
tatsächlichen Verschiedenheiten einmal in der Zahl der 
Beteiligten zu sehten: früher ein — wenigstens prin- 
zipieller — numerus clausus und eine damit beschränkte 
Zahl von Teilnehmern, jetzt eine unbeschränkte und 
möglicherweise unbeschränkt wachsende Zahl von 
mitgliedsehaftlichen Betriebsgenossen . Unterschiedlich 
ist ferner der Eingriffsgrad der Gemeinschaft in die 
Sphäre des Einzelnen: während sie sich jetzt auf die 
Ausübung des Gewerbebetriebs und auch nur teilweise 
auf diesen beschränkt, im übrigen aber völlige indi- 
viduelle Freiheit gewährt, erstreckte sich bei der Rang- 
genossenschaft die Kollegialsphäre tiefer und breiter; 
tiefer, indem z. B. die Schiffsgrösse eine bestimmte war, 
für die Reihenfahrt, ausser der prinzipiellen Festsetzung 
(wie auch jetzt), gewisse Ausführungsvorschriften damit 
verbunden waren, ferner dadm^ch, dass aus gemeinsamen 
Mitteln Gnadenreisen gewährt wurden, ja dass die ein- 
heitliche Ordnung bis zum gemeinsamen Betrieb, bis 
zur Erwerbsgemeinschaft führte, wie sie sich in den 
Kollegialschiffen von 1784 darstellt, und dass auch eine 
Sicherheitsstellung gefordert wurde, die sich heute er- 
übrigt; breiter war die Gemeinschaftssphäre insofern, 
als, wenn auch heute der Frachten -Verein auf der Basis 
des Neckarschiffer -Vereins wie einst die Ranggenossen- 
schaft auf jener der Neckar-Bruderschaft gegründet ist, 
gerade der Unterschied im Wirkungskreis zwischen der 
sozialen Bruderschaft und dem rein fachgewerblichen 
heutigen Verein essentiell ist. Heut ist die Gemeinschafts- 
sphäre enger konzentriert und die Betätigung in ihr 
straffer und zenti-alisierter organisiert. 

Dies kommt gerade bei der Durchfühi'ung der 
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Organisation zum deutlichen Ausdi'uek. Denn wie 
damals, entsprechend auch der geringeren Teilnehmerzahl, 
sich der Reihenbetrieb automatisch regulierte und die 
Abwicklung wie in Heilbronn immerhin bei etwa fünf 
verschiedenen Spediteuren erfolgte, ist heute eine ein- 
heitliche und gemeinsame Zentralstelle geschaffen, die 
durch die Provisionsabzüge quasi von dem beteiligten 
Schiffer selbst unterhalten wird, eine Zentrale, die selb- 
ständig von sich aus den Reihenbetrieb der Schiffer 
regelt und alleinig die Geschäftsabwicklung im Sammeln 
und Verteilen der Güter vollzieht und vor allem, was 
von hoher wirtschaftlicher Bedeutung ist, als „die'' Zahl- 
stelle schlechthin funktioniert. Es ist die Methode der 
Durchfühi-ung, die bei aller piinzipieller Gleichheit in 
der Anwendung der Prinzipien und deren Gestaltung 
heut gegen damals Verschiedenheiten aufweist, die sich 
allerdings zum Teil eben aus der Verschiedenheit der 
wirtschaftlichen, kraft dieser Organisation zu gestaltenden 
Tatsachen erklären und in ihnen beruhen. So wai* da- 
mals die Garantie für die strikte Durchfühi*ung, das 
Zwangsmittel, den Gesamtwillen durchzusetzen, ihm 
eventuelle Sonderbestrebungen zwingend unterzuordnen, 
mit dem Rechtsprivileg gegeben, das damals den Rang- 
genossen und nm* ihnen den Gewerbebetrieb kon- 
zessionierte, jedem andern die gewerbliche Frachtschiff- 
fahrt verbot; heute wird die Einhaltung lediglich durch 
die Tatsache gewährleistet, dass anderen Schiffern als 
den Vereinsmitgliedern von der die Frachtaufträge ver- 
teilenden Zentrale keine solche zugewiesen werden; und 
sollten wirklich einmal, wie es gerade jetzt geschieht, 
einige ganz wenige Schiffer, meist Anfänger, gelegentlich 
der Neuzuführung von Transportquanten einer Zwischen- 
station, diesen Transport von sich aus präoccupieren, 
indem sie mit den betreffenden Ladungsbeteiligten 
zu billigeren Frachtsätzen abschliessen, als der Taiif 
sie festsetzt, so flüchten solche ausserhalb des Vereins 
fahrende, „Wilde" genannte Outsider doch, sobald 
nur das nächste Jahr ungünstigeres Wasser oder 
geringere Transportmassen bringt, der Not gehorchend 
schleunigst in den Schoss des Fracht -Vereins. Sonderlich 
willkommen werden sie hier freilich nicht geheissen, 
denn das „Wildfahren" schädigt die Reputation des Be- 
treffenden in weit höherem Masse als die materiellen 
Interessen der Uebrigen; diesen können ja zu so 
niedrigen Frachtsätzen Transporte nichts bieten, und bei 
höheren würden letztere garnicht den Wasserweg wählen. 
Lässt sich aber ein Vereinsmitglied beikommen, Ver- 
tragswidrigkeiten erheblichen Grades zu begehen, so 
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trifft ihn satzungsgemäss der Ausstoss aus dem Verein, 
der bei dem allmählich hochentwickelten Solidaritätsgeist 
einer allgemeinen Verrufserklärung nahe kommt. Die 
materiellen Konsequenzen sind ohne weiteres klar, die 
autoritativen wird man dann erst wohl würdigen können, 
wenn man die engnachbarlichen Beziehungen in Er- 
wägung zieht, die ja überhaupt der gesamten Organisation 
Grundlage, Charakter und Halt geben. Sie sind es 
auch, die eine strenge Kontrolle in der Einhaltung der 
Vereinbarungen jederzeit nicht nur ermöglichen, sondern 
geradezu zur Notwendigkeit machen; es weiss ja einer 
vom andern, wenn er im Hafen liegt, was und für wen 
derein- oder ausladet, einer weiss es vom andern, dem 
er unterwegs begegnet, was er an Fracht und für wen 
er sie führt. Aus alledem erklärt es sich, dass mit dem 
sonst unentbehi'lichen Zwangs- und Hülfsmittel der 
Kartelle, der Konventionalstrafe, die natürlich von den 
Strafzahlungen der Ranggenossenschaft wesens verschieden 
ist, wenig oder gamicht operiert wird. Nur einmal war 
dies der FaU im Winter 1895/96, wo gelegentlich der 
zum Ausstand führenden Salztransport-Diflferenzen die 
für den Schiffer immerhin beträchtliche Konventional- 
strafe von Mk. 500 fixiert war, eine Massregel, die in 
Anbeti*acht der Wichtigkeit der Interessen, die auf dem 
Spiele standen, und der lockenden Gefahi' des Streik- 
bruchs sich als nur zu berechtigt und auch als probat 
erwiesen hat. Damit soll dem Ausstand selbst als einem 
nicht ungefährlichen autoritativen Erfolge der Organisation 
nicht ohne weiteres das Wort geredet sein; denn wenn 
auch hier dank dem parallelen Schienenweg das Schiff- 
fahrtsmonopol einem Verkehrsmonopol noch nicht gleich- 
kommt, sind doch immerhin bedenkliche Verkehrs- 
stockungen die monopolistischen Konsequenzen derartiger 
Kai-tellierungen im Transportgewerbe: dass oder wieweit 
die Forderungen der Schiffer nicht unberechtigte wai*en, 
kommt bei diesem Gesichtspunkt nicht in Betracht. Es 
liegt zweifellos in diesem Betriebsmonopol eine verkehrs- 
wirtschaftliche Gefahr, die der freien KonkmTenz nicht 
eigen war, ebensowenig aber auch der fi'üheren Rang- 
genossenschaft, da hier die Preisvereinbarung bezw. die 
Nicht Vereinbarung der Wirkungssphäre der Schiffer 
durch die obrigkeitliche Verordnung entrückt und vor- 
weggenommen war. 

Die direkt materiellen Resultate, die die Neckar- 
schiffer-Organisation für den Einzelnen gezeitigt hat, 
ihre eminent günstige wirtschaftliche Wirkung 
können hier nm* festgestellt, nicht in ihren Einzel- 
heiten ausführlich behandelt werden. Erwähnt sei 
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Mer auch nur als betriebstechnisches Ergebnis der 
Organisation die Tendenz zur Umgestaltung bezw. Ver- 
gi'össerung der Betriebsmittel, die sich konsequent dai'aus 
ergibt, dass bei der gemeinsamen einheitlichen Regelung 
des Absatzes ein individuelles Ueberwiegen des einzelnen 
Betriebes nur in seiner technischen Üeberlegenheit er- 
möglicht wird. Und dieser Ansporn, leistungsfähigere 
grössere Schiffe zu bauen, muss und kann andererseits 
weniger günstige unleugbare Nachteile der Kartellierung 
für den Einzelnen wett machen. Denn wie der Einzelne 
im Kartell „einen Teil seiner Selbständigkeit aufgibt, 
um den Rest zu retten", verliert er damit doch auch 
einen Teil des stimulierenden Selbstverantwortungs- 
gefühls, was bei wirtschaftlich und intellektuell schwächeren 
Existenzen zu gewerblicher Indifferenz und Vernach- 
lässigung führen kann und bisweilen wohl auch im vor- 
liegenden Fall führt. Es können mit dieser Reihenfahii 
tatsächlich obsolete Betriebe immerhin über Wasser ge- 
halten werden, die bei freier Konkurrenz bereits unter- 
gegangen wären oder doch notgedrungen sich regeneriert 
hätten, jetzt aber eine mehr oder minder parasitische 
Existenz auf Kosten der technisch Fortgeschritteneren, 
wirtschaftlich Stärkeren führen. Fraglos ist es, dass 
die jetzige Betriebsorganisation den Schwachen Schutz 
und Halt gewährt, fraglos auch, dass sie den Stärkeren 
gewisse Schranken und Zügel anlegt; aber dieser müsste 
eben nicht der Entwickeltere sein, erblickte er nicht 
darin erneuten Ansporn, fände er nicht Mittel und 
Wege, durch technische Vervollkommnung seines Schiffs- 
betriebes sich weiter zu stärken und womöglich 
endlich das Ziel zu erreichen, nach dem sie wohl alle, 
mehr oder minder zugestandenerweise, streben, die 
Möglichkeit, als Rheinschiffer auf einem grösseren 
weiteren Wirkungsfeld sich mit Erfolg zu betätigen, wo 
individueller Fähigkeit und Tüchtigkeit nicht in solchem 
Orade Betriebsschranken gesetzt sind. Man wird 
den nivellierenden Charakter und Einfluss der jetzigen 
Betriebsorganisation sich nunmehr erklären und es 
wohl begreifen können, dass, indem die ganz schwachen 
Existenzen vor dem Sinken bewahrt, die starken 
im Steigen gehemmt wurden, sich mit der gewerb- 
lichen auch eine relative wirtschaftliche Nivellierung 
der Neckarschiffer (die Rheinschiffer aus dem Neckar- 
tale sind hier auszunehmen) ergab, eine Nivellieiimg, 
die im allgemeinen in den Neckarschiffern einen sozialen 
Mittelstand gesqhaffen hat. Dass diese Gestaltimg, das 
Fehlen von ganz Grossen wie ganz Kleinen, aber 
wiederum unter den Angehörigen des Neckarschiffer- 
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Gewerbes die Solidarität stärkte, diese überhaupt unter 
ihnen sich so kräftig und gesund entwickehi konnte, 
ist eine jener nicht minder bedeutsamen ethischen 
Wirkungen, die von der neugeschaffenen Organisation 
auf ihre Mitglieder ausging. In letzter Instanz ist diese 
von eminent erzieherischem Einfluss und Wert geworden. 
Sie hat die Leute, die seit Jahrzehnten in völliger 6e^ 
Werbefreiheit sich betätigt hatten, wenn auch nur 
schwer, an eine Betriebsordnung gewöhnt, die allerdings 
in früheren Jahrhunderten nicht unähnlich bestanden 
hat. Sie hat, freilich nur schwer, die Organisierten von 
einer tief in ihrer Anschammgsweise wurzelnden kon- 
kurrentiellen Selbstsucht zm* vertragsgebundenen Selbst- 
zucht, nur schwer von unbedingter Freiheit zu bedingtem 
Zwange, von der frei konkurrierenden Rücksichtslosigkeit 
zur kollegialen Rücksichtnahme der Koalierten erzogen. 
Indem aber die Organisation aus der früheren zerfahrenen 
Regellosigkeit im Schiffergewerbe die jetzige entwickelte 
Ordnung herbeiführte und selbst aus jener zu dieser 
erwuchs, brachte sie, weim freilich auch nm* erst all- 
mählich eine erfolgreiche Wirksamkeit sich ergab, dem 
Einzelnen materielle Hilfe wie ethische Förderung. 

Die Neckarschiffer selbst aber werden es in der 
Hand haben, ob künftigen Entwicklungen gegenüber, 
wie sie für die Neckarschiffahrt nicht ausbleiben werden, 
ob gegenüber Umgestaltungen höchster Tragweite, die 
ihnen vielleicht in Bälde schon bevorstehen, — ob sie 
ihnen wehrlos oder gerüstet gegenüber stehen und sich 
der Waffe bedienen werden, die sie zum Angrifi und 
zur Verteidigung, zum Fortschritt und zum Rückhalt 
in ihrer Organisation sich selbst geschmiedet haben, 
ob sie sich von den Ereignissen werden überraschen 
lassen oder sich ihnen gewachsen und Herr zeigen 
werden. 
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Vertrag 

zwischen Neckar^Schiffern uod Schiff^Reit«rn 

für das Jahr 1876. ■ 

Zwischen den unterzeichneten Schiffern einerseits und dea 
gleichfalls unter/;eichueten Schiffreitern anderseits kommt , heute 
f6lgeD(J.er 

Vertrag 
zu. Stande: 

§: i. Die unterzeichneten Schiffer und Schiffreiter bilden eine 
VertragÄgesellschaft. Die Schiffer und Schiffreiter haben unter sich 
die Vereinbarung getroffen, dass Kohlen von Mannheim nach Jagatfeld 
nicht billiger als 17 Reichspfennig, und nach Heilbronn 20 Reichs - 
Pfennig, von Gütern welche in Mannheim überschlagen tind als 
Lichtergut betrachtet werden, .zu der Fracht von 23 Pfennig geführt 
werden dürfen. Sollte je ein Schiffer diese Vereinbarung umgehen 
und zu einer billigeren Fracht annehmen, so wird er von gegen- 
wärtigem Vertrag, ausgeschlossen und dürfen ihn die kontrahierenden 
Schififreiter unter keinen Umständen bei . einer Konventionalstrafe 
von 200 Mark im Laufe des ganzen Jahres mehr befördern, die gleiche 
Strafe hat auch jeder Schifter zu erwarten, wenn er zu einer billigeren 
Fracht annimmt. 

Die Entsolieidung über den Ausschluss ist Sache des Ver- 
waltungsrates der Schiffer. 

§ 2.') Zur Wahrung der beiderseitigen Interessen und Rechte 
wählen sich die Schiffer aus ihrer Mitte drei und die Schiffreiter 
drei Mitglieder, welche zusammen den Verwaltungsrat der Vertrags- 
gesellschaft bilden. Dieser wählt unter sich und zwar aus der Zahl 
der Schiffer einen Vorsitzenden, welcher die etwaigen Beratungen 
und Angelegenheiten zu leiten hat. Ein weiteres aus dem Verwaltungs- 
rate ernanntes Mitglied bekleidet die Stelle eines Gesellschaftskassierers, 
welcher alle etwaigen Einnahmen und Ausgaben auf Anweisung des 
Verwaltungsrates zu besorgen, insbesondere erkannte Strafen von den 
Betreffenden innerhalb 8 Tagen nach ihrer Erkennung einzuziehen 
und am Schlüsse des Jahres Rechnung abzulegen hat. 



l)er am 15. Januar 1865 zu Neckarhausen abgeschlossene 
„Vertrag der Neckar-Schiffer und Half-Reiter für das Jahr 1865* hat 
folgende Bestimmung: § IL Der Vorstand auf der einen wie auf 
der andern Seite besteht aus je 3 Mitgliedern, welche durch Wahl 
ernannt werden und die Interessen der Gesellschaft zu überwachen, 
auch Streitigkeiten von untergeordneter Bedeutung, wenn möglich, 
kurzer Hand zu schlichten haben. In den Beratungen entscheidet 
Stimmen-Mehrheit. 
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§ 3.') Der Verwaltangsrat in seiner Zusammensetzung bildet 
zugleich auch ein Schiedsgericht, das über alle aus gegenwärtigem 
Vertrage etwa zwischen eitizelnen Kontrahenlen entspringenden 
Streitigkeiten durch Stimmenmehrheit entscheidet, wenn solche nicht 
als von untergeordneter Bedeutung kurzer Hand geschlichtet oder 
nach § 21 erledigt werden. 

Gegen den Ausspruch des Schiedsgerichts findet kein Rekur» 
statt, und um etwaigen Vollzug eines Schiedsspruchs soll in allen 
Fällen das Grossh. Amtsgericht Mosbach angegangen werden. 

§ 4. Den Vollzug eines Schiedsspruchs durch das Grossh- 
Amtsgericht hat der Vorsitzende des Verwaltungsrats, re»p. Schieds- 
gerichts %u bewirken. 

Die bezüglichen Auslagen werden aus den Mitteln der Ge- 
sellschaft vergütet, sofern sie vom verlierenden Teile nicht bei- 
getoicht werden können. 

§ 5. Alle Strafbeträge, welche nicht schon durch die nach- 
folgenden Bestimmungen fixiert sind, werden vom Verwaltnngsrate 
je nach der Bedeutendheit der Sache festgesetzt. 

§ 6. Mitglieder der Verwaltnogsrates, resp. Schiedsgerichtes, 
Vi^elehe in irgend einer Angelegenheit selbst beteiligt sind, können 
Selbstverständlich bei den Beratungen und Entscheidungen nicht 
mitwirken, und es müssen in solchen Fällen Stellvertreter aus der 
Zahl der resp. Kontrahenten für sie ernannt werden. 

§ 7. Alle diejenigen Schiffer, welche bei gegenwärtigem Ver- 
trage als Kontrahenten erscheinen, machen sich verbindlich, nur von 
den mitkontrahierenden Schiffreitem die ihnen nötigen Pferde zu 
nehmen, gleichviel, ob sie mit geladenem oder leerem Fuhrwerk zu 
fahren g^enken. 

Aber auch keiner dieser Schiffreiter darf die Beförderung eines 
dieser Schifiter verweigern, wohin er auch seine Reise nehmen mag* 
Im Weigerungsfalle haftet er für allen daraus entstehenden Sctiaden. 

Ebenso ist es auch keinem dieser Schifl^eiter gestattet, einem 
in gegenwärtigem Vertrage nicht befangenen Schiffer anzuspannen. 

§ 8. Den kootrahierenden Schiffreitern wird zur Hauptbedingung 
gemacht, dass sie gute und zngfähige Pferde besitzen müssen, und 
Jeder die im Vertrag benannte Anzahl Pferde zu stellen hat. 

§ 9. Die Anspannung in Mannheim geschieht zuerst nach dem 
Loose und es wird nach dieser Regel fortgefahren, so dass derjenige 
Schiffrdter, welcher zuerst an Ort und Stelle kommt, auch wieder 
zuerst anspannt. Sollte einem Schiffreiter, welcher anzumachen 
bestimmt war, abgesagt werden, so hat, wenn die Absage rechtzeiti|f 
geschehen, der Letztbestimmte zu Gunsten des Vorhergehenden 
zurückzubleiben. Der Schiffer hat in der Reihenfolge zu fahren, sa 
wie er an der Kettenbrücke in Mannheim abfährt. 



>) Nach dem Vertrage für 1865 (§ 19) besteht das Schiedsgericht 
„aus 3 Schiffern und 3 Halfleuten, welche dem Vertrage aBgeh«(ren 
müssen. Jeder Teil wählt einen Schiffer und einen Halfmann.** 
Auch hier ist kein Rekursrecht. „Bei Stimmengleichheit wird eine 
anderweite Person gewählt, welche die Sache zu prüfen uud ihren 
Spruch zu fällen hat, der ebenfalls Rechtskraft erhält und nicht 
mehr angegriffen werden darf.* Event. VollzugßgQricht ist das nächste 
badische Amtsgericht; „überdem hat der, welcher ekh der schlods- 
richterlichen Entscheidung nicht sofort fügt, od^r weicher eine gegen 
ihn etwa erkannte Strafe resp. Entschädigung weder gleich zu ent- 
richten, noch dafür einen annehmbaren Bürgen zu stellen vermag« 
zu gewärtigen, dass er, wenn Halfmann keinen Schiffer, und wenn 
er Schiffer ist, keinen Halfmann zur Reise erhUt, bis seine Ver- 
bindlichkeit gelöst ist.** 
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Deijesige Schiifer, welcher fertig gdadeiL Raerst oberhalb der 
Keitenbrieke aBgelavgt ist, bat dan Rtcht, an Krater zu fahrea: 
Der Schiffer bat die VerplliehtBag, währead eeiaer Fahrt die Reihea- 
folge eiQZtthalte», so wie er air der Kettenbrücke ia Blaiiaheim ab^ 
f&hrt, den Fall anffgenommeD, das« der vorao^fahr^de Sehüfer dem 
nachfahreDdeD eine Ueberholang gestattet 

Zawiderhaodehide Sehiffer oder Sehiffirfriter haben 26 fl. Strafe 
zn erlegen. 

§ 10. Für geladene ScMITe vmd fftr je zwei Pferde werden 
folgende Hietslöhne festgeaetzl: 



fl. 


kr.*) 


8 


80 (6) 


13 


30 (U) 


17 


-(18) 


19 


-(15) 


22 


45 (19) 


29 


- (20) 


32 


- (25) 


41 


30 (34) 


45 


- (-) 


49 


30 (39) 


54 


- (40) 


56 


- (42) 


61 


- (48) 



von Mannheim sadi StaMes Ladevbitig 
» » j» » Heäd»Hierg 

m. UeA>eniachten 
n y, n if Zifegelliittsen 

„ » „ „ Neckarg:emünd 

n r> m 9t Blrschhom 

Eberbach 
n „ r, f> Neckarelz 

n 9, n T Hassmersheim 

,i n y> r> GnnddsheiiB resp. 

Hehtsheini 
Oftman resp. 
Winpfen 
y, n „ „ Jag^tfeld 

n ,, », „ NeekarsvlRi 

„ „ „ „ HeiibroDn und 

Zuckerfabrik 63 — (46) 

Wenn ein Schiffer weiter als nach Heilbronn fahren sollte, so 
sind .dem Schiffreiter fir zwei Pferde pr. Tag 10 fl. weiter zn 7er> 
guten. Die Kost und Getränke während dem Reiten muss der 
Schiffer, wie seither üblich, dem Schiffreiter unentgeltlich ver? 
abreichen. 

§ 11. Für das einspännige Pferd ist im Verhältnis zum zwei- 
spannigen mehr zu bezahlen: 

bis ^berbaeh 1 fl. 15 kr. (1,.—) 

„ Neckarelz I „ 45 „ (1.30) 

„ Heinsheiih 2 „ 15 „ (2.—) 

„ Wimpleo resp. 

Jagstfeid 2 „ 30 „ (2.—) 

„ Heilbronn 3 „ — „ (2.80) 

Fir ein Pferd ohne Schiffreiter wird für alle diese Strecken nur die 
Hälfte bezahlt. 

§ 12. Für den Stichlingalohn haben die. Schiffer zu entrichten 
für je l Pferd: 

von llvesheim bis Ziegelhauseu il. 7,30 (6.45) 
„ „ n Über Bergen „ 5,30 (4.45) 

„ Neckarhansen „ Ziegelhausen „ 4,45 (5.—) 
„ „ yi Haarlass „ 4,30 

„ über Bergen „ 3,24 (3.—) 
n llvesheim ^ Neckarelz „ 21,30 (17^. 
Sollte von Neckarhansen bis über Bergen ein Schiffer zwei 
Pferde mitnehmen, so hat der Schiffer blos zu zahlen 6. fl. 24 kr. 

§ 13. Bei Verwässemng muss der Schiffer dem Schiffreiter 
den verhältnismässigen Rittlohn bis zu der Stelle sogleich bezahlen^ 

*) Die in Klammer beigefügten Zahlen geben die — wesentlich 
billigeren — Sätze des Vertirages für 1865 an; von Mannheim bis- 
Oannstadt betrug er 94 fl. Ausserdem war 1865 noch zu entrichten: 
,;Trinkgeld von je 2 Pferden fl. l bis Heilbronn; sonst inbegriffen.'^ 
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an welcher er liegen zu bleiben genötigt ist; zieht er aber vor, die 
Pferde beizubehalten, um mit denselben die Möglichkeit einer Weiter- 
reise abzuwarten, so muss er f&r je zwei Pferde pro Tag und Nacht 
5 fl. bezahlen.*) 

Wenn mehrere Schiffer zusammen reisen und verwässert werden, 
wo die Pferde weit nach Hause haben und infolgedessen beibehalten 
werden müssen, so hat der betreffende Schiffer, welcher die weit- 
entfernten Pferde hat, die Vergütung nicht allein zu übernehmen, 
sondern die miüeisenden Schiffer haben die Kosten mitzuvergüten. 

Sollte der Schiffer seine Pferde nach Hause schicken und vor- 
ziehen, sie wieder kommen zu lassen, so hat er dem Schiftreiter für 
die Herreise auf 2 Pferde pro Stunde 1 fl. zu vergüten; der Schift- 
reiter darf aber dann keine andre Reise annehmen und hat, wenn er 
durch dieses dem Schiffer eine Verzögerung verursacht, letzterem 
den erwachsenen Schaden zu ersetzen. 

Wenn jedoch bei Verwässerung oder einem anderen Hindernis 
der Schiffer genötigt ist, seine Pferde oder Schiffreiter zu entlassen, 
und nach deren Abreise die Verhältnisse einer Weiterfahrt günstiger 
werden, so hat der nächstvorhandene Schiffreiter die Verpflichtung, 
den betreft'euden Schiffer weiter zu befördern, nach Verhältnis der 
Taxe (§ 10). Die Beförderung geschieht der Reihe nach. 

§ U. Wenn ein Zug nach Offenau oder Wimpfen, und ein 
solcher nach Jagstfeid oder Heilbronn zusammen reisen, so müssen 
die Pferde des Oftenauer oder Wimpfener Zugs unentgeltlich über 
Wimpfen hinaushelfen. 

§ 15. Dauert die Schiffahrt von Mannheim ab durch das Ver- 
schulden des Schiffers länger als sechs Tage, so hat der Schiffer dem 
Schiftreiter für je zwei Pferde pro Tag 5 fl. zu vergüten.*) Die 
gleiche Entschädigung muss dem Schift'er von Seiten des Schiffreiters 
zu Teil werden, wenn dieser die längere Reisedauer verschuldet. 

Der Schiffreiter ist gehalten, zur Sommerzeit morgens 4 Uhr, 
und zur Winterzeit sobald der Schiffer fahren kann, anzuspannen. 

* Sollte die hier bezeichnete Zeit des Anspannens von Seiten 
der Schiffreiter nicht genau eingehalten werden, so solleu die be- 
treffenden Schiffreiter mit einer Strafe von 5 fl. belegt werden, und 
bei Verzögerung der Reise durch zu spätes Anspannen wird dann 
keine Vergütung geleistet. 

§ 16. Wird ein Pferd auf der Reise auf irgend eine Weise 
zum Zuge unfähig, so ist dem betreffenden Schiffreiter gleichwohl 
der ganze Rittlohn bis an den Ort und Stelle, woselbst er abgespannt, 
zu entrichten. Es sind aber die mitreisenden Schiffer und Schiff- 
reiter gehalten, dem betreffenden Schiffer fortzuhelfen, bis ein anderes 
Pferd vorhanden ist. 

Kein Schiffreiter, welcher im Laufe des Vertragsjahres seine 
Pferde verkauft, oder wenn sie ihm umkommen, kann angehalten 
werden, den Vertragsverbindlichkeiten nachzukommen. Das gleiche 
Recht steht aber auch dem Schiffer lu, welcher sein Schiff verkauft 
oder damit auf anderen Strömen sich befrachtet 

§ 17.^) Man erwartet von sämtlichen Vertragspersonen ein 



*) 1865: 2 fl. 30 kr. 

*) 1866: 3 fl. 

^) Vertrag für 18G5: ,§ 10. Die Kontrahenten verpflichten sich 
zu gegenseitig solider Begegnung. 

Trunksucht, überhaupt rohes, unanständiges Betragen soll 
beim ersten Vorkonunen mit fl. 1 30 kr., beim zweiten mit fl. 5, 
beim dritten mit Ausschluss aus der QeseUschaft bestraft werden. 

Die Anzeige darüber hat gegen einen Schiffer bei dem Sdüffs- 
Torstande, gegen einen Hallmann bei dem Vorstande der Halfreiter 
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anstäDdiges und artiges EntgegeDkommeD , insbesondere soll die 
Trunksucht, durch die nur allzuleicht materieller Schaden zugefügt 
werden kann, nicht vorkommen. Zuwiderhandlungen, die dem Ver- 
waltungsrate zur Anzeige kommen, sollen von diesem beim ersten 
Vorkommen mit 10 fl., beim zweiten mit 20 fl. und beim dritten mit 
Ausschluss aus der Gesellschaft bestraft werden. Sollte derjenige, 
welcher im dritten Falle zur Anzeige gebracht wird, nicht Eigentümer 
der Pferde sein, so ist der Eigentümer nicht ausgeschlossen, muss 
aber sogleich einen anderen dem Dienste entsprechenden Mann 
bestellen. 

Besonders sollen diejenigen, welche sich unanständiger und 
ehrenkränkender Redensarten gegen den Verwaltungsrat bedienen, 
mit einer Geldstrafe von 10 fl. bestraft, und im zweiten Falle aus- 
geschlossen werden. 

§ 18.0 Die Vertragsgesellschaft bestimmt einen zuverlässigen 
Mann in Mannheim, der noch nachträglich zu benennen ist, welcher 
die Verpflichtung hat, täglich die Pferdebestellung der Schiffer 
entgegenzunehmen, und zwar in dessen Behausung oder in den 
Gasthäusern „Zum roten Löwen** oder „den Drei Kronen." 

Dieser Beauftragte hat ein Verzeichnis sämtlicher kontra- 
hierender Schiffreiter zu führen und die Letzteren nach Anmeldung 
der Schift'er der Reihenfolge nach zu bestellen. 

Als Belohnung empfänß:t dieser Pferdebesteller auf 2 Pferde 
9 Kreuzer vom Schiffer und vom Schiflreiter 12 Kreuzer. 

Beide Beträge hat der Schiffer sogleich zu bezahlen und die 
Schuldigkeit des Schiffreiters mit diesem am Ziele der Reise zu 
verrechnen. 

§ 19.^) Der Schift'er ist gehalten, falls er seine Abfahrt nach 
Bestellung der Pferde noch verzögern wollte, dem Schiffreiter Tags, 

zu geschehen, von welchem die Strafen ausgesprochen und einge- 
zogen werden," 

„§ 13. Auf der Reise dürfen keine Uebervorteilungen durch 
Vorfahren oder dergleichen stattfinden, sondern es muss die Reihen- 
folge, laut § 21 fortwährend beibehalten bleiben, doch ist das Vor- 
fahren gestattet, wenn sich die Beteiligten darüber verständigt haben. 
Sollte es je einmal an Pferden fehlen, so hat der Schiffer, welcher 
zuerst mit seinem ganzen Fuhrwerk oberhalb der Kettenbrücke in 
Mannheim hält, das Recht, die ersten vorhandenen Pferde zum An- 
spannen zu verlangen." 

Vertrag für 1865: „§ M. Es sind von Seiten der Halfreiter 
zwei Männer als Brudermeister, d. h. Pferdebesteller, aufgestellt. 

Jeden Tag muss während der offenen Schift'ahrt einer dieser 
Männer im „roten Löwen** und in den „drei Kronen" zu Mannheim 
sich einfinden, woselbst in je einer aufliegenden Liste jeder Schiffer 
sein Pferdebedürfnis und den Tag seines Anspannen s einzuschreiben 
hat; diese Einschreibung kann und muss bis nachmittags 3 Uhr 
stattfinden, und spätere Anmeldungen werden nicht mehr berück- 
sichtigt. Für ihre Besorgungen haben die erwählten Brudermeister 
eine Belohnung vom Schiffer für jedes Pferd mit drei Kreuzern, und 
vom Halfmann mit 6 Kreuzern, zusammen mit 9 Kreuzern anzu- 
sprechen und sich bezahlen zu lassen. 

s) Vertrag für 1865: „§ 16. Wird ein Schiffer wegen Mangel 
an Pferden in Mannheim aufgehalten, so hat er an die Halfleute 
keinerlei Entschädigung anzusprechen; ebenso kann aber auch kein 
Halfmann eine Vergütung fordern, wenn ihm des Abends vorher, 
als er anspannen soll, abgesagt wird. Unterlässt es jedoch der 
Schift'er, abends vorher abzusagen, so dass die Pferde nach Mann- 
heim kommen, so ist er verbunden, für jedes Pferd fl. 1 30 kr. zu 
bezahlen." 
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lind UngsteDS bis 7 Uhr abends, vorher abbestellen lu lassen, 
unterlasse er dieses, so hat er dem Scfaiffreiter far die unterwegs 
sich befindlichen Pferde nnd zwar pro Pferd 1 fi. 30 kr. zn bezahlen. 

§ 20. Wenn darüber — ob Stichiingspferde nötig sind oder 
nicht — Meinungsverschiedenheit entsteht, so i^t der Fall dnreh 
znnächst anwesende resp. mitfahrende drei sachverständige Männer 
xa entscheiden. Es haben zu diesem Zwecke der Schiffer einen 
Mann, der Schiffreiter den anderen und die Beiden zusammen den 
dritten zu wählen. Diese Sachverständigen müssen den Unter- 
zeichnern des Vertrags angehören und was diese durch Stimmen- 
mehi'heit aussprechen, ist als endgiltiges Urteil zu respektieren. 

§ 21. Wenn ein Schiffer zu tief fahren und die mitfahrenden 
Schiffer dadurch aufhalten Sollte, muss er sich gefallen lassen, wenn 
er zurückgelassen wird« Er ist in diesem Falle * verbunden, dem 
Schiflfreiter die in § 15 festgesetzte Vergütung zu leisten. 

Sollte der zu tief fahrende Schiffer vorausfahren und den 
anderen keinen Platz macheu zum Vorfahren, so hat der zu tief 
■gehende Schiffer allen .andereu mitreisenden Schiffern ihre Schiff- 
.reiter zu vergüten. 

§ 22. Zuwiderhandlungen gegen diesen Vertrag, soweit sie 
nicht schon in den vorhergehenden Paragraphen besprochen sind, 
werden vom Verwaltungsrate mit einer Konventionalstrafe von 
20—50 fl.^) je nach der ßeschafi'enheit der Kontravention bestraft. . 

§ 23. >®) Ueber die Verwendung aller eingegangenen Straf- 

f eider entscheidet die Vertragsgesellschaft am Schlüsse des Jahres 
urch Stimmenmehrheit. 

§ 24. Für leere Schiffe und für je zwei Pferde sind dem 
Schiffreiter folgende Rittlöhne zu entrichten: 

th kr. 

Von Mannheim bis Neckarhausen . 6 30 

Haarlass . . . 13 — (11) 

Neckargemünd . 18 — (14) 

Neckarsteinach , 18 30 (16) 

Hirschhorn . . 22 —(18) 

Eberbach ... 27 20(20) 

Neckargerach . 30 — 

Diedesheim . . 34 — 

Hassmersheim . 35 — (30) 

Hassmersh.-Einöd 36 -— 

Heinsheim . . 37 — 

Wimpfen ... 43 — (35) 

Jagstfeid ... 43 30 

Heilbronn . .50 — (40) 
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9) 1865; „bis zu fl. 20." 

") Vertrag für 1865: „§ 12. Aus den Strafgeldern wird ein 
Grundstock gebildet, welcher zur Unterstützung verunglückter Half- 
männer und Schiffer verwendet werden soll: die Verfügung darüber 
steht dem betreffenden Vorstande zu, unter der Beschränkung jedoch, 
dass Beträge von fl. 50 und höher erst dann ausgezahlt werden 
dürfen, wenn sich zuvor die Mehrzahl der betreffenden Gesell- 
schaftsmitglieder, nämlich Schiffer oder Halfmänner, mit dem Be- 
schlüsse einverstanden erklärt hat, was durch Unterzeichnung eines 
beim Schiffahrts-Kommissariat in Mannheim aufzulegenden Protokolls 
geschieht. 
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vir «in Pferd wird von Mftdnheitta bis Eberbach und Neckarelz 1 fl. 
und bis Jaffstfeld und Heilbronn 1 fl. ao kf. mebr be^ablf.^^) 

§ 25. Sollte ein Schiffer sich »ö einspannen, dass er ohne 
andere Hilfe im Stande ist, allein fortzufahren und der Schiffreit^r 
dadurch einen Tag und eine Nacht seine Reise frther vollendet, so 
-efrhält derselbe für je 2 Pferde: 

fl. kr. 

Von Mannheim bis Neckarhausen . 7 — 

„ „ „ Eberbach ... 28 — 

„. „ „ Diedeaheim . . 86 — 

Heinsheim . . 41 — 

„ "Wimpfen ... 45 -^ 

„ Jagstfeid . . . 4ft — 

Heilbronn . . 54 — 

Der Schilfer muss so bespannt sein, dass der Schiffreiter die leeren 
Stationen einhalten kann. 

§ 26. Dem Schiffer steht es frei, den Schiffreiter statt Nacht- 
essen per Mann 1 fl. 30 kr. bis Heilbronn zu vergüten. 

§ 27. Die Anspannung in Mannheim hat bei Winterszelt uro 
•8 Uhr und zur Sommerzeit um 8^ Uhr Morgens zu geschehen. ' 

§ 28. In Heidelberg soll unterhalb der Brücke vor 10 Uhir 
nicht Mittag gefüttert werden, und wenn mehr als 4 Züge beisammen 
sind, haben die ersten fortzufahren. 

Zuwiderhandlungen hiergegen werden mit Geld bis zu 5 d. 
Kiurch den Verwaltungsrat für jeden einzelnen Fall bestraft. 

§ 29. Wenn ein Eberbacher Söhiöer Pferde von Lindach oder 
Zwingenberg hat, so soll (muss) der Schiffer, wenn es noch zum 
Fahren, überhaupt noch vor 6 Uhr ist, in Eberbach welter fahren, 
dass die betreffenden Schift'reiter ihre Pferde in eigenen Stall bringen 
und keinen Schaden dadurch haben. 

Wenn mehr als vier Züge beisammen sind, welche nach Heil- 
bronn fahren, so haben die ersteren nicht in Wimpfen zu übernachten, 
müssen es so einrichten, dasä sie nach Neckargartach kommen, dass 
die letzteren in Heilbronn nicht aufgehalten sind. 

Ueberhaupt, wer durch Willkür und Bosheit dem andern 
Schaden zufügt, soll zum Ersatz desselben verbunden sein, und hat 
<ier Verwaltungsrat hierüber zu entscheiden. 

§ 30. Als Wintermonate gelten nur die Monate November, 
Dezember und Januar, die Übrigen sind als Sommermonate zu be- 
trachten, und ist in diesen Wintermonaten 3 fl. per Tag für längere 
Fahrzeit von Seiten des Schiffreiters anzusprechen. 

§ 31.»*) Die Gesellschaft wählt zwei Braderrüeister, und zwar 
sind als solche 

Adam Stahl und 
Joh. Adam Schreckenberger, 
beide von Neckarhausen, : 

aufgestellt worden. Diesen hat jeder Schiftreiter mit Artigkeit ent- 
gegenzukommen. 

Die Brudermeister verpflichten sich, sich streng an ihre Vor- 
schriften zu halten und haben den durch allenfallsige Willkür 



") Vertrag für 1865: „Uebrigens bleibt vorbehalten, dass bei 
einem für leer angemeldeten Zuge nach Heilbronn der Schiffer 100 
bis 500 Zentner in seinen Fahrzeugen geladen haben darf, und zwar 
immer in dem Verhältnis, dass der Halfreiter deshalb keine Hilfe 
nötig hat und die Reise ununterbrochen vollführen kann. 

*•) Vertrag für 1865: „§ 14. Den Brudermeistem liegt keine 
andere Verantwortlichkeit ob, als dass sie als redliche Männer ihre 
Geschäfte pünktlich besorgen." 
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namentlich darch eigenmächtige Zurücksetznng entstehenden Schadeir 
zu ersetzen und zwar sowohl dem Schiffer als dem Schiffreiter, 

Was durch die Brudermeister angenommen wird, muss verlost 
werden. 

Die Verlosung durch die Brudermeister geschieht jeden Tag 
in Neckarhausen, und haben die Brudermeister darüber genaues Buch 
zu führen. 

§ 32. Gegenwärtiger Vertrag ist bis zum 1. Januar 1876 gültig. 

Das Original desselben soll vom Verwaltungsrat aufbewahrt, 
jedem Vertragsmitgliede ein Abdruck des Vertrags jedoch nur mit 
Benennung der Verwaltungsrat- Mitglieder behändigt werden. 

§ 33. Jeder Schiffreiter hat auf die an ihn ergangene Depesche 
sich mit seinen Pferden in Mannheim einzufinden, auch diejenigen 
von Eberbach, Lindach und Zwingenberg, wenn dieselben am näm- 
lichen Tage, wo sie die Depesche erhalten, nicht schon ein Holzschiff 
von Eberbach angespannt haben. 

Es kommt mehrmals vor, dass in Mannheim Schiffer 3—4 Tage 
auf Pferde warten müssen, diesem Uebelstande abzuhelfen, müssen 
die erst verlosten Schiffreiter, wenn sie vom Brudermeister Depesche 
erhalten, mit ihren Pferden in Jagstfeid oder Wimpfeu auf die Bahn, 
dass die Schiffer einen Tag früher anspannen können. 

Alle anderen dringenden Arbeiten ausser diesem Vertrag, Heu- 
oder Frucht-Ernte, sei es, was es will, für sich oder andere, können 
nicht entschuldigen. Nur die Krankheit der Pferde kann als Ent- 
schuldigungsgrund angenommen werden, andeiiifalls hat er dem 
Schiffer den daraus entstandenen Schaden zu ersetzen. 

§ 34. Alle Schiffreiter müssen bei je 2 Pferden einen Mann 
zu deren Leitung haben und dürfen dieselben, wenn sie sich dem 
vorherfahrenden Schiffe nähern, nicht weiter als bis an dessen Ruder 
kommen. Zuwiderhandelnde Schiffreiter fallen in eine Strafe von 
5 fl. und haben den dadurch entstandenen Schaden, wenn er durch 
zu kurzes Aufeinand erfahren entstanden ist, zu ersetzen. 

§ 35. Sollte im Laufe dieses Jahres die jetzt projektierte 
Kettonfahrt auf dem Neckar zu Stande kommen, so kann von Seiten 
der Schiffreiter gegen diejenigen Schiffer, welche Gebrauch davon 
maclien wollen, keine Beschwerde erhoben werden. 

§ 36. Ein jeder Oberländer Schiffreiter, d. h. wer oberhalb 
des Schwabenheimer Hofes zu Hause ist, muss, wenn er vom Bruder- 
meister bestellt, dennoch aber durch unvorhergesehene Fälle zu 
kommen verhindert ist, dem Brudermeister sofort per Draht Anzeige 
davon machen, und hat, wenn dies bis 9 Uhr Abends noch nicht 
geschehen ist, nicht nur allein die erwachsenden Kosten zu tragen, 
sondern auch noch eine Strafe von 5 fl. zu entrichten. 

Ebenso hat sich jeder Schiffreiter, der zu Tal kommt, beim 
Brudermeister in Neckarhausen schriftlich oder mündlich zu melden. 

§ 37. Sind Oberländer Pferde bestellt und können wegen 
Mangel an Schiffer nicht einspannen, so dass sie gehalten sind, in 
Neckarhausen einen oder weitere Tage liegen zu bleiben, so hat der 
vorher verloste Schiffreiter, wenn er von Neckarhausen ist, gegen 
eine Entschädigung von dem Oberländer Schiffreiter von 1 fl. auf je 
ein Pferd zurückzustehen, ist aber berechtigt, in der folgenden Reise 
wieder in seine Reihe einzutreten. 

§ 38. Durch oft absichtlich verspätete Pferdebestellung vun 
Selten des SchiÖ'ers bei dem Brudermeister haben oft Schiffer in 
Mannheim liegen bleiben müssen, währenddem noch Pferde da waren. 
Es ist, um dies zu vermeiden, jeder Schiffer verbunden, sobald er 
Gewissheit hat, um anspannen zu können, seine Pferde alsbald zu 
bestellen; kommen wegen Unterlassung dessen und als nachweisbar 
solche Fälle vor, so hat der Versäumte den dadurch entstandenen 
Nachteil selbst zu tragen. 
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§ 39. Kein Schiffer ist verpflichtet, beim Ausbezahlen des 
Rittlohns Trinkgeld zn geben. Sollte deshalb ein Schiffretter 
iSchirnpfreden oder Drohungen äussern, so ist derselbe zur Anzeige 
J5U bringen. 

Hassmersheim, 1. Januar 1875. * 

Der Verwaltungsrat: 

der Schiffer: 
Fritz Wagner, Voreitzender. 
Martin Müssig If, Kassier. 
Adam Löser. 
Ernst Bisdorf, 
der Schif freiter: 
Andreas Kraus. 
Michael Keller ilL 
Heinrich Müssig. 



Anlage II. Statuten 

des 
Badischen Neckarschiffer- Vereins. 

Beschlossen in der Generalversammlung zu Hassmersheim 

am 21. Januar 1881. 

§ 1. Der badische Neckarschiffer-Verein setzt sicli die Auf- 
gabe, die Interessen der NeckarschiffahH mit allen gesetzlichen 
Mitteln zu pflegen und zu fördern. 

§ 2. Diesen Zweck sucht der Verein insbesondere dadurch zu 
•erreichen, dass er die Interessen der Neckarschiffer zu wahren be- 
strebt ist 

1) in Bezug auf die demnächst erwartete deutsche Reichs- 
Binnenschift'ahrts-Gesetzgebung, 

2) durch Gutachten und Auskunftserteilungen in Bezug auf 
alle Gegenstände der SchitFahrtspolizei und Schiffahrtspflege, 
besonders auch rücksichtlich eines geordneten F'ahrwassers, 

3) in Bezug auf etwa «ebotene Verliandlungen mit der Ketten- 
schleppschiffahrts- Gesellschaft, 

4) zur Herbeiführung eines geordneten und verlässigen Schifts- 
und Güterversicherungswesens auf dem Neckar, 

5) in Bezug auf Verhandlungen mit den gesetzlichen Ver« 
tretungen des Handels- und Industriestandes, besonders 
rücksichtlich der Regelung der Lade-, Lösch- und Liegetage 
auf dem Neckar, 

6) überhaupt in Bezug auf alle Angelegenheiten und Vor- 
kommnisse, welche die Schiffahrt auf dem Neckar und was 
was damit im engeren Zusammenhange steht, betreffen. 

§ 3. Der Verein besteht aus 3 Zweigvereinen, welche in den 
Orten Eberbach, Hassmersheim und Neckargemünd ihren Sitz haben. 
«0 zwar, dass die in den einschlägigen Bezirksämtern Eberbach, 
Mosbach und Heidelberg wohnhaften Mitglieder zugleich den Mit- 
^liederbestand jedes dieser 3 Zweigvereine sind. Die Organe des 
Vereins sind: 

1) der Vorstand. 

2) der Ansschuss, 

3) die General-Versammlung, 

4) die Zweigvereine» 

§ 4. Die Geschäfte des gesamten Vereins leitet ein Vorstand, 
der denselben in seiner Gesamtheit nach Aussen ausschliesslich zu 
vertreten hat. Derselbe besteht aus 3 Mitgliedern und zwar aus den 
4rei von jedem der 3 Zweigvereine selbständig gewählten Vorstanden 
bezw. den dieselben stellvertretenden Vorständen. — Die Vorstands- 
mitglieder und deren Stellvertreter werden alle 3 Jahre neu gewählt. 
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§ 5. Der Vorstand ist nur beschlussfahig, wenn 3 Mitglieder 
desselben versammelt sind. Der Vorsitz wechselt ebenso wie der 
Vorort von Jahr %u Jahr ab und zwar in der Reihenfolge Hassmers- 
heim, Eberbach, Neckargemünd. 

§ 6. Für den Fall, dass der Vorstand. des badischen Neckar- 
Schiffer- Vereins in einer wichtigen Frage nicht einig würde, besteht 
die Verpflichtung, dass jeder der drei Vorstandsmitglieder wieder- 
holte Beratung mit den Mitgliedern seines Zweigvereins hält Bleibt 
auch eine daraufhin anberaumte weitere Vorstands-Versammlung 
ohne Erfolg, so ist ein Ausschuss zu berufen, welcher besteht 

1) aus den drei Vorständen bezw. deren Stellvertretern im 
Sinne des § 4, 

2) aus je einem weiteren Mitgliede, welches von jedem der 
drei Zweigvereine in der Weise mit einfacher Stimmen- 
mehrheit zu wählen ist, dass auf je 15 Mitglieder des 
einzelnen Zweigvereins ein Ausschussmitglied trifft. 

§ 7. Sowohl das Amt des Vorstands wie der Ausschuss- 
mitglieder ist ein Ehrenamt. 

§ 8. Regelmässig wenigstens einmal jährlich findet eine 
Generalversammlung sämtlicher Mitglieder des badischen Neckar- 
schiffer-Vereins statt und zwar jeweils am Vororte, in der Regel 
zwischen Weilmachten und Neujahr. Spätestens aber in der ersten 
Hälfte des darauffolgenden Jahres. Kein Mitglied kann mehr als 
ein anderes Mitglied in der General- Versammlung durch Vollmacht 
vertreten. 

§ 9. In der Generalversammlung erstattet der Vorstand 
Bericht über alles, was im Laufe des Jahres geschehen ist, legt 
Rechnung ab über die Ausgaben und Einnahmen und läsat sich 
darüber Geneiimigung erteilen und legt jeweils einen Voranschlag 
für das nüchste Verwaltungsjahr zur Beratung und Beschluss- 
fassung vor. 

§ 10. Die drei Zweigvereine sind in ihrer Wirksamkeit nach 
Innen nur beschränkt, in soweit diese Statuten anders verfügen,, 
insbesondere ist es erwünscht, dass diese Zweigvereine die Fragen 
vorberaten, welche jeweils den Vorstand beschäftigen sollen und 
werden. 

§ 11. Mitglied des Vereins kann jeder werden, der sich als 
selbständiger badischer Neckarschiffer auszuweisen vermag. 

§ 12. Wer 2 Jahre mit seinen Beiträgen im Rückstande bleibt, 
kann aus dem Verein ausgeschlossen werden. 

§ 13. Die Aufnahme in den Verein geschieht auf Grund der 
bei einem der 3 Vorstandsmitglieder gemachten Anmeldung durch 
den Vorstand. 

§ 14. Zum Zwecke der entstehenden Kosten hat jedes neu- 
eintretende Mitglied des Vereins ein Eintrittsgeld von Mk. 2 und 
ausserdem einen von der Generalversammlung jeweils festzusetzendem 
Jahresbeitrag, der jedoch 3 Mk. nicht überschreiten darf, an den- 
Kassierer des Vereins zu bezahlen. 

§ 16. Eine Auflösung des Veieins kann nur in einer General- 
Versammlung beschlossen werden, zu welcher dieser Zweck aus- 
drücklich in dem bezüglichen Einladungssclireiben angegeben ist 
und in welcher zwei Drittel aller Mitglieder vertreten sind und für 
Auflösung stimmen. 

Veränderungen und Zusätze an diesem Statut können nur von 
mehr als der HäJfte der in der Generalversammlung anwesenden 
Mitglieder beschlossen werden. 

§ 16. Der Verein behält sich vor, auch noch andere Schiffer, 
welche dem Grossh. badischen Neckargebiete nicht angehören 
bezw. deren Vertretungen in sich aufzunehmen. 
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Anlage ILI. Satzungen 

der Ne ckarschiff er-Ver eiuigung. 

Beschlossen 
bei der Generalversammlung am 28. Dezember 1881. 

§ 1. Die Vereinigung hat den Zweck: 

1. Ein geregeltes Frachtgeschäft auf dem Neckar herzu- 
stellen und zu erhalten. 

2. Die zu versendenden Waren, Güter etc. durch Anmelde- 
stellen von den Absendern entgegenzunehmen und den 
Schiffen zu überweisen. 

§ 2. Jedes Mitglied des Neckarschiffer -Vereins kann dieser 
Vereinigung beitreten. Als Unterpfand für die riclitige Erfüllung 
der mit Annahme dieses Vertrages eingegangenen Verbindlichkeiten 
hat jeder Teilnehmer einen Bürgschaftsschein bei dem Vorstande des 
Vororts Hassmersheim zu hinterlegen, welcher über so viel, mal 
5 Mark, als seine Fahrzeuge 100 Zentner Tragkraft haben, zu 
lauten hat. 

Freiwilliger Austritt aus der Vereinigung ist nur am Jahres- 
schluss gestattet. 

§ 3- Die Vereinigung bewegt sich in dem Rahmen des Neckar- 
schiffer-Vereins, so dass die Vorstande und Ausschüsse des letzteren 
auch über sämtliche vorkommende Fragen u. s. w. der Vereinigung^ 
zu entscheiden haben. Der Vorort jedoch, welcher den Verein nach 
aussen zu vertreten hat, soll ständig in Hassmersheim bleiben, mit 
Rücksicht auf die unmittelbare Nähe von Heilbronn. 

§ 4. Die vereinigten Vorstände iiaben die Frachtsätze fest- 
zusetzen, Verträge mit Absendern grösserer Sendungen abzuscliliessen 
und den Gang der Geschäfte zu überwachen. 

Die beteiligten Kaufleute und Handelsgesellschaften sind von 
jeder vorkonoimendeü Aenderung und neuen Feststellung des Tarif» 
in Kenntnis zu setzen. 

§ 5. Für das Jahr 1882 sind die Frachtsätze vorerst wie folgt 
festgestellt: 

A. Zu Berg 
von Mannheim nach Heilbronn. 

I. Güter: 

Stückgüter von 1—99 Ztr. ... 44 Pf. pro 100 kg \ auf einen 

100-199 „ ... 42 „ „ 100 „ > Fracht- 
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, »200 und mehr ... 40 ^ » 100 „ j brief 

Leere Fässer \ ohne Rücksicht 50 „ „ 100 „ 

Säure in Flasclien / auf Qualität 44 „ » 100 „ 

Stockfische, trockene Häute, HolzroHen, Korkholz und Zimmt- 
kisten erleiden einen Aufschlag von 10 Pf. pro 100 kR. 

Stückgüter nach ünterwegsorten zahlen die Frachtsätze wie 
nach Heilbronn. 

IL Rohprodukte: 

Kohlen, Eisenbahnschienen .... 34 Pf. pro 100 kg 

Schwefelkies 36 „ „ 100 „ 

Getreijde und Sämereien 40 „ „ 100 „ 

Rohprodukte von Mannheim nach: 

Jagslfeld, Offenau und Neckarelz . . 30 Pf. pro 100 kg 

Eberbach 26 „ „ 100 „ 

Ziegelhausen und Neckargemünd . . 24 ,; „ 100 „ 

Heidelberg 20 „ „ 100 „ 

Ladenburg .......... 18 „ „ 100 „ 

solchen Stationen, welche hier nicht angeführt sind, zahlen die Fracht 
für die nächst weiter gelegene Station. Für Sendungen von Ludwigs- 
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tiafen nach Heilbronn treten dem vorstellenden Satze je 4 Pf. pro 
100 kg hinzu. 

B. Zu Tal 
von Hellbronn nach Mannheim. 

I. Güter: 

Stückgüter von 1—99 Ztr. 40 Pf. pro 100 kg ] auf einen 

, 100-199 , 38 „ „ 100 „ \ Fracht- 

■ ^ „ 200 und mehr 35 „ „ 100 „ j brief. 

Säureflaschen, leer 15 „ ., Stück. 

Petroleumfässer 20 „ „ „ 

Schwefelsäure 35 „ „ 100 kg 

Tabak uud Seegras erleiden einen Aufschlag von 10 Pf. pro 
100 kg. 

? .,,. IL Rohprodukte: 

. \ Tanneue Bretter 16' 12" 1" . . ..3 Mk. pro 100 Stück. 

2/4 und V«zöllige Bretter uud Latten, welche zu 16' 12" 1" be* 

rechnet, zahlen 25 Pf. mehr. 

Schwellen und Schnittwaren aller Art 24 Pf. pro 100 kg. 
Gebrannter Gips, verpackt .... 26 „ .^ 100 ,,. 
dto. unverpackt . . . 30 „ ,, 100 ,, 

Gips in Stücken 24 ,, „ 100 „ 

Schwefelkies . 24 „ „ 100 „ 

Salz aller Art . 21 „ „ 100 „ 

Hausteine 24 ,, „ 100 „ 

Kartoffel 30 „ „ 100 „ 

Getreide, Sämereien 30 „ „ 100 „ 

von Heilbronn nach Waldhof: 

Gebrannter Gips 28 Pf. pro 100 kg 

Gips in Stücken 25 ,, „ 100 „ 

nach Lampertheim, Frankenthal, Worms: 
Salz aller Art ......... 28 Pf. pro 100 kg 

nach Ludwigshafen: 

Salz aller Art 24 Pf. pro 100 kg 

bei allen übrigen Artikeln .... 4 „ „100 „ 
mehr als nach Mannheim. 

Von Hassmersheim, Hochhausen und Obrigheim: 
nach Mannheim Gips u Zementsteine 16 Pf. pro 100 kg 
nach Waldhof „ „ „ 18 „ „ 100 ,. 

Bei Artikeln, welche hier nicht aufgeführt sind, regelt sich die 
Fracht nach obigen Sätzen. Bei aussergewöhnlich voluminösen Gegen- 
:ständen, als Kesseln, Retorten etc. ist der Frachtsatz mit den An- 
meldestellen zu vereinbaren. 

Zuschläge für Güter werden erhoben bei einem Wasserstand 
am Heilbronner Pegel: 

von 85 cm abwärts 3 Pf. pro 100 kg 
„ . 75 „ „ 6 „ „ 100 ,. 

§ 6. Sämtliche Artikel, welche durch Vermittel ung der Neckar- 
schiffer-Vereinigung resp. eines Mitglieds derselben zu Wasser be- 
fördert werden sollen, sind bei einer der aufgestellten Anmeldestellen 
anzumelden. Unter keinen Umständen darf ein Schiffer eine Ladung 
beim Versender direkt annehmen, ausgenommen, wenn die Ladung 
Eigentum des Schiffers ist. 

Ebenso soll es den dem Vereine angehörigen Rheinschiffern 
gestattet sein, in Heilbronn Ladungen nach Rheinorten unterhalb 
Worms direkt von den Versendern entgegenzunehmen. 

Dagegen müssen diejenigen Eheinschiffer, welche mit einer 
nach einem Neckarorte bestimmten Ladung in Mannheim eintreffen, 
ihre Ladung anmelden, sobald dieselbe durch Neckarschiffe weiter- 
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befördert werden soll: auch haben dieselben in diesem Falle die fest- 
gesetzte Anmeldegebühr zu entrichten. Die Anmeldung muss auch 
dann erfolgen, wenn der betr. RheinschifiFer seine eigenen Neckar- 
fahrzeuge zum Lichten verwenden kann. Ist er mit deuselben nicht 
an der Reihe zum Laden, so muss er dem an der Reihe befindlichen 
Schiffer die Ladung überlassen. 

Ein Inhaber mehrerer Fahrzeuge darf nur mit so vielen Schiffen 
laden, als er an der Reihe ist. Will er seine Fahrzeuge beisammen 
haben, so muss er um die Hälfte der zwischen dem zuerst und zuletzt 
eidgetroffenen Schiffe warten. Hat er z. ß. mit seinem ersten Schiffe 
die Nr. 1, mit seinem letzten dagegen Nr. 7, so bekomoit er Nr. 4 
zum Laden. 

§ 7. Die Anmeldestelle für Mannheim ist Herrn Inspektor 
Kühnle daselbst übertragen worden. 

In Heilbronn dagegen sind Getreide, Salz, Rohprodukte etc. 
bei Herrn H. Staab jr. und die Güter, welche den Zollhof zu passieren 
haben, bei Herrn Schififahrtskommissär Fischer anzumelden. 

In Mannheim hat Herr Kühnle und in Heitbronn Herr StAsb 
die Einteilung der Ladungen zu besorgen. Bei jedem derselben li^ 
ein Buch auf, in welches sich jeder ankommende Schiffer sofort ein- 
zutragen hat. Unterwegs haltende Schiffer haben sich schriftlich 
anzumelden. Die Reihenfolge im Einnehmen von Ladungen richtet 
sich nach der Ankunft. Die Bestatter haben darauf zu halten, dass 
der Verkehr in richtiger Weise Vorschub erhält. Eine Bevorzugung 
Einzelner darf nicht stattfinden. 

Derjenige Schiffer, welcher auf einer Reise Güter geladen hat^ 
hat auf seiner nächsten Reise auf solche keinen Anspruch, voraus* 
gesetzt, dass Rohprodukte zum Laden vorhanden sind. 

Es wird erwartet, dass der persönliche Verkehr zwischen 
Schiffer, Bestatter und Versender in zuvorkommender Weise vor 
sich geht. 

Die Bestatter haben für ihre Bemühung zu beanspruchen 

in Mannheim: 
von jedem Zentner Rohprodukte Vio Pf. und 
,, „ „ Güter 1 „ 

in Heilbronn: 
von jedem Zentner Rohprodukte Vs Pf. und 
„ ,, „ Güter Vs ,, 

Was als „Güter*' und „Rohprodukte" behandelt wird, geht aus 
dem Tarife hervor. 

§ 8. Jedes Vergehen, welches ein Schiffer oder Bestatter sich 
zu Schulden kommen lässt, ebenso alle Zuwiderhandlungen gegm 
vorliegende Satzungen können von dem Vorstande mit 5-100 Mark 
bestraft werden. 

§ 9. Wird in der angegebenen Frist eine Strafe nicht bezahlt,^ 
so wird dieselbe durch Herrn Kühnle in Mannheim eingezogen. Dem 
Bestraften wird bis zur ausgetragenen Sache keine Ladung zugeteilt. 
Unter Umständen ist es dem Vereine gestattet, die Strafe gerichtlich 
einzuziehen. 

§ 10. Sämtliche vorkommende Beschwerden, Streitigkeiten etc* 
sind vor den Vorstand zu bringen, dessen ßeschluss rechtsgültig ist. 

§ 11. Zur Bezahlung der entstehenden Kosten hat jedes Mit- 
glied der Vereinigung jährlicJi von jeden 100 Zentner Tragkraft seiner 
Schiffe 10 Pf. der Vereinskasse zu entrichten. Ebenso sind von 
jedem Zentner Güter Va Pf., und von jedem Zentner Getreide, Sämereien 
und Salz, das zu Tal befördert wird, V* P^- ^l^r Vereinskasse zu 
bezahlen. Den Einzug besorgt Herr Staab in Heilbronn. Ueber 
die Verwendung des Ueberschusses beschliesst die nächste General- 
versammlung. 
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§ 12. Dieser Vertrag gilt vorerst für das Ja]ir 1882 und ver- 
längert sich je auf ein weiteres Jahr, wenn bei der am Ende jedes 
Jahres abzuhaltenden Oeneralversannmlung derselbe durch Stimmen- 
mehrheit nicht verworfen wird. 



Anlage IV. 

Vertrag der Neckarschiffer 1888. 

Die unterzeichneten Schiller sind nach den in den letzten 
Jahren gemachten Erfahrungen zu der Einsicht gelangt, dass das 
Schiffahrtsgeschäft auf dem Neckar nur durch Einigkeit unter sich 
aufrecht erhalten werden kann zum Wohle der Schiffer wie der 
Verfrachter und gehen deshalb nachstehenden Vertrag gegenseitig ein. 

Vertr a g. 

§ 1. Zur Annahme unserer Ladungen werden in Heilbronn 
und Mannheim die vom Heilbronner Handelsverein aufgestellten 
Schiffahrtskommissäre ermächtigt, welche die angemeldeten Ladungen 
in ein hiezu bestimmtes Buch eintragen und der Reihenfolge nach, 
unter bestmöglichster Einteilung, an die vorhandenen Schiffer verteilen« 

§ 2. Die unterschriebenen Neckarschiffer dürfen keine Ladungen 
direkt annehmen, sondern haben jedes Angebot und jeden nach 
Neckarschiffsraum Fragenden an die betreffende Stelle zu verweisen. 
Jedes Zuwiderhandeln wird das erstemal mit Mk. 50, beim Wieder- 
holungsfalle mit Ausstossen aus der Vereinigung bestraft. 

Die Wiederaufnahme eines solchen Schiffers hängt von der 
Genehmigung von mindestens der Hälfte der unterzeichneten 
Schiffer ab. 

§ 3. Die Schiffer haben sich bei Ankunft sofort bei dem 
betreffenden Kommissär zu melden, welcher sie in ein Buch ein- 
trägt und nach erfolgter Löschung der Ladung der Reihenfolge 
nach verwendet. 

§ 4. Die Zuteilung der betreffenden Ladung ist von dem 
betreffenden Schiffer anzunehmen und können nur berechtigte 
Gründe eine Ausnahme gestatten. Im Weigerungsfalle können auch 
die im § 2 angegebenen Strafen angewendet werden. 

§ 5. Ausser dem Güterladen sind in erster Linie die grossen 
Salztransporte ab Salzwerk hier und Saline Jagstfeid möglichst rasch 
zu befördern; aber auch das Brettergeschäft, sowie die übrigen zum 
Versand kommenden Rohartikel sollen nicht vernachlässigt werden 
und wird deshalb bestimmt: 

§ 6. Alle sogenannten direkten Schiffer, welche für den 
Mittel- oder Niederrhein Ladungen annehmen und sich verpflichten, 
ihre Lichter zu Berg, nur von der oben angegebenen Stelle in 
Mannheim zu dem für das ganze Jahr festgesetzten Frachtsatz zu 
nehmen, erhalten auch von der Annahmestelle in Heilbronn die 
benötigten Lichter für ihre Talreisen nach Bedarf und vorheriger 
Bestellung. Es wird überhaupt angestrebt, das gegenseitige Ge- 
schäftsverhältnis so angenehm wie möglich zu machen und den 
Verkehr auf dem Neckar dadurch zu heben. 

§ 7. Nachdem das Talgeschält ein bedeutend grösseres ge- 
worden ist als das Berggjeschäft, so ist die unausbleibliche Folge, 
dass für ersteres von Zeit zu Zeit Schiö'smangel eintritt. 

Es wird nun bestimmt, dass von der Stelle in Heilbronn bei 
derjenigen in Mannheim leerer Raum nach Jagstfeid bestellt werden 
kann. Die von letzterer bestimmten Schiffer, welche stets die zuletzt 
jn Mannheim angekommenen sind, haben unter schriftlicher Anzeige 
in Hellbronn nach Jagstfeid zu schleppen, kommen aber bei ihrem 
Wiedereintreffen in Mannheim in diejenige Reihenfolge zum Berg- 
laden, welche sie vorher eingenommen hatten. Da dieses Verfahren 
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nur vorkommen kann, wenn das Berggeschäft ziemlich flau ist und 
«uch UDter den Schiffern gleichmässig verteilt werden wird, so kann 
auch beim Talgeschäft jeder Anforderung genügt werden. 

§ 8. Die Frachten für Rohartikel, sowie die an die auf- 
gestellten Kommissäre zu verabfolgende Provision für die Einteilung 
der Schiffsräume wird jedes Jahr vor Beginn des Geschäfts durch 
«ine aufzustellende Kommission in Verbindung der Hauptverfrachter 
vereinbart 

§ 9. Diese Kommission, welche im Laufe des Geschäftsjahres 
•etwaige Wünsche und Beschwerden entgegenzunehmen und Abhilfe 
zu schaffen hat, besteht aus 3 selbstschiffahrttreibenden Mitgliedern 
als engere Kommission, und 3 Stellvertretern, welche zusammen die 
weitere Kommission bilden, und zwar 2 aus Eberbach, 2 aus Hass< 
mersheim und 2 von einem der anderen Schifferorte des Neckars, 
welche sämtliche Schiffer der nicht genannten Orte vertreten. 

§ 10. Das im Gang befindliche Verladegeschäft darf (höhere 
Gewalt ausgenommen) von keinem Schiffer unterbrochen oder ge- 
hemmt werden, etwaige Weigerung würde das erstemal den Verlust 
seiner Reihenfolge, das nächstemal die in § 2 angegebenen Strafen 
nach sich ziehen. 

§ 11. Die im Jahre durch etwa anfallenden Strafen werden 
nach Beschluss der Kommission unter solche Schiffer verteilt, welchen 
ein Unfall zugestossen oder von welchen aussergewöhnliche Dienst- 
leistungen aasgeführt wurden, ohne Entschädigung dafür erhalten 
zu haben. 

§ 12. Sobald die bis jetzt sich zur Vereinigung gemeldeten 
Schiffer diesen Vertrag unterschrieben haben, wird derselbe ab- 
geschlossen und können später sich Meldende nur mit Genehmigung 
der Hälfte der vereinigten Schiffer aufgenommen werden. 

Gute Fahrzeuge, Patent und die nötigen Schiffspapiere sind 
-hiebei unerlässlich. 

§ 13. Vorstehender Vertrag erneuert sich jedes Jahr still- 
schweigend, wenn nicht bis 1. Dezember von mindestens '/i der 
vereinigten Schiffer Kündigung und zwar schriftlich erfolgt. Ebenso 
ist der etwaige Austritt, "welcher ebenfalls nur am Ende des Ge- 
schäftsjahres erfolgen kann, schriftlich einem Kommission smitgliede 
anzuzeigen. 

Die Fracht für Salz ist für das Jahr 1888 vom Salzwerk 
Heilbronn und Saline Jagstfeid bis Mannheim achtzehn Pfennige pro 
100 Kilogramm von 76 Zentimeter aufwärts und zwanzig Pfennig bei 
einem Wasserstand von 75 Zentimeter abwärts am Heilbronner Pegel. 
Nach Ludwigshafen je zwei Pfennige weiter. Massgebend ist der 
Tag der Abfertigung. Für die Besorgung erhält Herr G. F. Fischer 
fünfzig Pfennige pro 1000 Zentner. 

Heilbronn im Februar 1888. 



Anlage V. 

Beschluss 

der 
am 12. Januar 1895 in Eberbach stattgehabten General- Versammlung 

des 
Neckar schiff er- Vereins. 

Zur Wahrung der Interessen der Neckarschift'ahrt und zur 
Hebung des Verkehrs auf dem Neckar wurde von der von 110 Neckar- 
schiffern besuchten General -Versammlung nachstehendes beschlossen 
und zur strengen Durchfülirung gutgeheissen. 
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1. Zum Frachtenv^reio sind sämtliche Neckarschiffer, welche 
sich bis zum 1. Februar angemeldet haben, im Besitz eines oder zw«i 
gater Fahrzeuge, des richtigen Patentes und des jeden Jahres zu er> 
ueaerndeu Elassifikationsscheines sind, zugelassen. 

Die Patente sind den liiezu aufgestellten Vorständen der 
Zweigvereine Hassraersheim, Eberbach, Hirsclihorn, Neckargerach, 
Neckarsteinach und Neckargemünd, die Klassifikationsscheine den 
beiden Schifft'ahrtskommissären in Heilbronn und Mannheim zur Ein* 
sieht vorzuzeigen. 

2. Sämtliche Ladungen können in Mannheim und Heilbronn 
nur durch Vermittlung der beiden Schiffahrtskommissäre in Empfang 
genommen werden, von letzterer Station ni<!ht nur die nach Mannheim 
gehenden, sondern auch die beim Schift'ahrtskommissariat ange- 
meldeten direkten Ladungen, welche an die direkt fahren könnenden 
Schiffer des Vereins der Reihenfolge nach überwiesen werden. 

Die Neckarfracht für Bretter wird auf Mk. 3— über 80 cm 
und Mk. 3.60 von 80 cm abwärts pro 100 Stück zu 16' 12" l" 
normiert, kleine Abweichungen werden den betr. Schilfern selbst 
überlassen. 

3. Sämtliche Schiffer haben sich der seither bestehenden 
Ordnung zu fügen, und wird jedes Zuwiderhandeln mit sofortigem 
Ausschluss bestraft. 

4. Die Ausschliessung wird von den Vorständen der Zweige 
vereine, welche das Schiffergewerbe selbsttätig auf dem Neckar zu 
betreiben haben, nach Anzeige der Schiffahrtskommissäre vollzogeis^ 
und wird solche ohne Ansehen der Person durchgeführt 

5. Die beiden Schiffahrtskommissäre werden die Ladungen 
(Güter und Kohlen) so unter die Schiffer verteilen, dass eine Bevor'- 
zugung einzelner mit Güterladen, soweit es die geforderte schleunige 
Beförderung derselben erfordert, möglichst vermieden wird. 

6. Bei Anweisung von Kohlen nach Wimpfen ist in der Reihen- 
folge soweit zurückzugreifen, dass der bei der Löschung entstehende 
Aufenthalt und die Differenz an der Fracht bei der Talladung wieder 
ausgeglichen werden kann. 

7. Wenn leerer Schiffsraum nach Jagstfeid oder Heilbronu ver- 
langt wird, so sind im Verhältnis zum Ladegeschäft in Mannheim die 
nötigen Schiffe in Reserve zu halten, die übrigen Schiffe fahren nach 
Bedarf, welcher durch die Schiffahrtskommissäre Reihe folgend ver- 
mittelt wird, zu Berg, um ihre Talladungen einzunehmen, und kommen 
dann bei ihrer Ankunft in Mannheim wieder in ihre vorhergehende 
Reihenfolge. 

Sollten in Heilbronn leer werdende Schiffer dazwischen ans 
Salzladen angewiesen werden, so haben diese das Recht, vor den leer 
eingetroffenen Schiffern zu laden. 

8. Der Eintritt in den Frachtenvereiu kann nur bei der jährlich 
stattfindenden General -Versammlung geschehen. 

Beim Ableben eines Mitgliedes sind die Hinterbliebenen be- 
rechtigt, für das laufende Jahr auf das betreffende Fahrzeug einen 
mit Patent versehenen Setzschiffer unter gleichen Rechten und Pflichten 
zu stellen. Diese Vergünstigung dauert aber nur bis zum Ablauf 
des Geschäftsjahres. 

Der Vorstand des Neckarschiffer-Vereins. 
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Schiff s-Frachten-Liste 

für das Jahr 1902 

gütig bis zur Schiffahrtskonferenz im Jahre 1903. 

Sämtliche Frachtsätze versteheo sich für 100 Kilogramm und bei a 
bis c mit direktem Frachtbrief bis Heilbronn. 

a. Heilbronn-Rotterdamer Beurt. 

Mannheimer Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft in Mannheim. 

Agenturen: Krnthoffer & Co. in Rotterdam 
und Aktien-Gesellschaft Vriesse Veem in Amsterdam. 

Klasse I. Harz, Talg, Oelsaaten, Oelfrüchte (Palmkerne), Coprah 
und Erdnüsse, (ausgenommen Schalennüsse), Palmöl (mit Ausnahme 
^on Hamburg) bei 200 Ztr., ferner Zucker in Säcken und Bahn- 
spezialtarifgüter bei 20(X) Ztr. auf einem Konnossement Rotterdam 
Mk. 0.70, Amsterdam über Rotterdam Mk. 090, Hamburg über Rotter- 
dam Mk. 1.40. 

Klasse la. Korinthen, Düngemittel, 'Hülsenfrüchte, Mühlen- 
fabrikate, Reis, Rosinen und Salpeter von 200 Ztr. und mehr, ferner 
Myrabolanen von 500 Ztr. und Zucker in Säcken von 1000 Ztr. an 
Rotterdam Mk. 0.75, Amsterdam über Rotterdam Mk. 0.95, Hamburg 
über Rotterdam Mk. 1.45. 

Klasse Ib. Kaftee von 500 Ztr. an Rotterdam Mk. 0.80, Amster- 
dam über Rotterdam Mk. 1.—, Hamburg über Rotterdam Mk. 1.50. 

Klasse IL Aepfel, Bimsstein, Borax, Kaffee, Kanariensamen, 
Catechu, Chromkali, Copal, Korinthen, Därme, Düngemittel, Farbholz, 
Fleisch-Extrakt, Häringe, flanfsaat, Häute gesalzene und ver[3ackte 
trockene, Holz in Stammen und Brettern, Honig, Hülsenfrüchte, 
Kartoffel-Produkte, Kleesaat, Kupfervitriol, Lumpen in gepressten 
Ballen, nicht gefettet, Malz, Maschinenteile, Mehl, Myrabolanen, Oele, 
als Kokosnussöl, Leinöl, Mineralöl, ordinäres Olivenöl, Palmöl, Petro- 
leum, Rüböl, Terpentinöl, Papier, Perlgraupen, Pfeffer, Pflanzenhaar, 
Pflaumen, Piment, Pottasche, Putzsteine, Quebrachoholz, Reis, Reis- 
futtermehl, Rosinen, Sago, Schellack, Schmalz, Schwefel, Soda, Stärke, 
Stärkezucker, Sumach, Tabak bei 2(X) Ztr., Tapioca, Theer, Thran, 
Valonea, Wein, Zucker in Säcken, Zucker in Kisten bei 1000 Ztr., 
Zwetschgen, Rotterdam Mk. 0.85, Amsterdam über Rotterdam 
Mk. 1.05, Hamburg über Rotterdam Mk. 1.55. 

Klasse HI. Anis, Baumwolle, Büffelhäute lose trockene, Kakao, 
Kokosgarn, Datteln, Fenchel, Gummi, Kümmel, Mandeln, Muskatnüsse, 
Nelken, Speiseöl, Tabak, Wachhold erbeere. Wachs, Zimmt, Zucker in 
Kisten, Zwiebel, Zucker in Broden bei 1000 Ztr., Rotterdam Mk.0.95, 
Amsterdam über Rotterdam Mk. 115, Hamburg über Rotterdam Mk. 1.75. 

Klasse IV. Arac, Häute lose trockene, Holzrollen, trockene 
Hornschläuche, Korkholz, Lederabfälh^, Rum, Rundfische, Thee, 
Wurmsamen, Zucker in Broden Rotterdam Mk. 1.10, Amsterdam über 
Rotterdam Mk. 1.20, Hamburg über Rotterdam Mk. 2.16. 

Abfahrt von Rotterdam in der Woche mindestens dreimal. 

Für Sendungen, die von Mannheim nach Heilbronn mit Eil- 
schiff'en befördert werden sollen, ist vom Absender auf dem Konnos- 
sement entsprechende Weisung zu geben; hiefür wird ein Zuschlag 
von 10 Pfg. per 100 Ko. berechnet. 

Die Mannheimer Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft unterhält 
in Verbindung mit den Firmen A. Kirsten und H. J. Perlbach <fc Co. 
Nachf. in Hamburg (s. oben) und Rud. Chr. Gribel in Stettin auch 
einen regelmässigen Güterdienst mit direkten Konnossementen nach 
und von Hamburg und nach und von Stettin, sowie in Verbindung 
mit der Dampfschiffahrts Gesellschaft „Argo" in Köln nach und von 
Russland, Italien und Levante. Ferner einen regelmässigen Durch- 
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fracht- Verkehr vod und nach Danzig, Schweden und Norwegen^ 
Minimalfrachtsatz für Sendungen von Hanabttrg oder Stettin bis 
Mannheim Mk. 7.50. 

Für Güter von Hamburg wird eine Gewichtsgarantie nur inso^ 
weit übernommen, als im Konnossement besondere Verwiegung in 
Rotterdam beantragt ist, wofür 3 Pfg. per 100 Ko. dem Empfanger 
in Anrechnung gebracht werden. 

üeber die jeweiligen Frachten gibt die Direktion der Mann- 
heimer Dampfschleppscfiilfahrts-Gesellschaft, sowie das hiesige Schift- 
fahrtskommissariat stets bereitwilligst Auskunft. 

Die wöchentlich dreimal fahrenden Talkähne dieser Gesellschaft 
haben Anschluss an die Dampfer der Niederländisch- Amerikanischen 
Dampfschift'ahrts-Gesellschaft nach Nordamerika, sowie an die ost* 
asiatische Dampferlinie der Hamburger Packetfahrt und des Nord- 
deutschen Lloyd mit direkten Dampfern, ferner an alle anderen über- 
seeischen Linien ab Rotterdam. 

b. Heilbronn-Antwerpener Beurt 

Mannheimer Cagerhaus-Gesellschaft in Mannheim. 

Adresse: Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft, Agence generale 

in Antwerpen. 

Antwerpen. 

Klasse I. wie bei a Mk. 0.70 Pfg. 

la. ^ „ a « 0.76 « 

H » « a r> 0.85 „ 

» in. „ „ a „ 0.95 „ 

r, IV. „ „ a. , . . . . , 1.10 „ 
Abfahrt 2mal wöchentlich. 

Für Sendungen, die von Mannheim nach Heilbronn mit Eil- 
schiffen befördert werden sollen, ist vom Absender auf dem Konnos- 
sement entsprechende Weisung zu geben; hiefür wird ein Zuschlag 
von 10 Pfg. per 100 Ko. berechnet. 

c. Heilbronn- Amsterdamer Beurt. 

Verband der Amsterdamer Rheinschiflfahrts-Interessenten in Mainz. 

Agentur in Amsterdam rNiederländischdeutscheTransport-Gesellschaft- 

„ „ Mannheim: Geber <& Mader. Amsterdam 

Klasse I. wie bei a Mk. 0.70 Pfg. 

» la. „ „ a „ 0.75 „ 

„ IL „ „ a. . . . . . „ O-oo „ 

)i IIL 5» ?> a „ O."o 

» IV. ,. » a „ l.lu 

Abfahrt wöchentlich 2 bis 3mal. 

Alle Kaffeesendungen vom Platz sind in Amsterdam ohne be- 
sonderen Auftrag zu wägen, wofür der Empfänger 2Va Cents pr» 
100 Ko. zu zahlen hat. 

Die Koninkl, Nederland. Stoomboot-Maatschappij (Vertreter: 
Geber <& Mader, Mannheim) unterhält mit dem Verband der Amster- 
damer Rheinschiffahrts-Interessenten einen regelmässigen Durchfracht- 
Verkehr von und nach Hamburg, Stettin, Danzig, Königsberg, Nor- 
wegen, Schweden, Rnssland, Bordeaux, Portugal, Spanien, Italien,. 
Levante. 

Bei Quantitäten unter 1000 Ko. erhöhen sich diese Sätze für 
alle Klassen unter a, b und c um 10 Pfg., jedoch unterbleibt dieser 
Zuschlag, wenn ein Empfänger in demselben Schiff mit mehreren 
Frachtbriefen 1000 Ko. und mehr erhält. 

Kieinwasserzulagen auf dem Rhein werden nicht erhoben. 
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d. Heiibronu-MaDnheimer Beurt. 
Agentur: Schift'ahrts-Eommissär F. 6. Heinzelraann in Mannheim. 

Zu Berg, von Mannheim nach Heilbronn, 

a) Uebersdilagsgüter, d. h. solche Güter, welehe von Schiff za Schiff 
überschlagen werden: 

1. Güter, welche mit einer d^ unter a, b, x, e und f bezeichneter! 
Transportunternehmnngen auf der daselbst angegebenen Strecke 
oder durch bestimmte Schiffer mit Zustimmung des Handels- 
vereins befordert wurden 

mit Frachtschiff: mit £ilschiff: 

unter 200 Zentner Mk. — 42 Pfg. Mk. — 52 Pfg. 

von 200 „ aufwärts . „ — 40 „ „ — 50 „ 

2. Getreide, gesackt und zwar Din- 
kel, Hafer und Düngemittel von 

900 Zentner aqfwärts ....„— 36 „ „ 

3. Weizen, rohe Gerste, Roggen und 
Mais von 200 Zentner aufwärts 
bei einem Pegelstand in Heilbronn 

von mehr als 0,VO m . . . . „ — 30 „ 
von 0,70 m abwärts .... „ — 33 „ „ 

4. Oelsaaten, Oelfrüchte, Harz, Talg, 
und Palmöl bei mindestens 200 
Zentner, ferner Zucker und Babn- 
spezialtarifgüter bei mindestens 
2000 Zentner, welche an einen 
Adressaten hier mit einer der 
unter Ziffer 1 bezeidineten Trans- 
portunternehmungen in Mannheim 
eintreffen, sowie Oelsaaten und 
Oelfrüchte durch die Rheinschiff- 
fahrts-Aktiengesellscbaft vormals 

Fendel von Antwerpen ... „ — 35 „ „ 

5. Alle übrigen Güter mit einem 
Zuschlag zu obigen Sätzen unter 

Ziffer 1 und 4 von „ — 10 „ „ „ 

b) Güter, welche in Mannheim vom Land aus zur Aufgabe gelangen« 
und zwar: 

1. solche, welche an einer der üblichen Ladestellen der Neckar- 
schiffe für Mannheimer Stadtgüter, also nicht Durchgangsgüter, 
oder bei den unten bezeichneten Eilgüterladestellen zur Ver- 
ladung kommen 

mit Frachtschiff: mit Eilschiff: 

von Ibis 5 Ztr. auf einem Frachtbriefe Mk. — GO Pfg. Mk. —70 Pfg, 
über 5 „ 15 „ „ „ „ „ —50 „ „ — «0 „ 

„ 15 „ 25 
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„ 2o „ 200 j, „ „ „ ., 42 „ ,, 04 ,) 

von 200 „ „ „ „ „ —44 „ „ -50 „ 

Oelsaaten, Oelfrüchte, Harz, Talg 
und Palmöl von 200 Ztr. an, 
ferner Zucker und Bahn-Spezial 
tarifgüter bei 2000 Ztr. und mehr „ — 35 „ „ 

2. Getreide gesackt, wie oben, von 
200 Ztr. aufwärts „ — 36 „ „ 

3. Weizen etc- wie oben a) 8 . . „ — 30 „ 

Dezw. . . „ "■" Oo „ „ 

4. Alle übrigen Güter mit einem Zuschlag zu obigen Sätzen unter 
Ziffer 1 von 10 Pfg. 
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Wenn ein Empfänger In demselben Schiff mit mehreren Fracht- 
briefen Güter empfängt, so wird der Frachtsatz für das Gesamt- 
■Gewicht dieser Sendungen in Anrechnung gebracht. 

Eilgüter sind mit entsprechender Weisung der Mannheimer 
Lagerhaus- Gesellschaft io Mannheim (Altes Lagerbaus) od^r der 
Mannheimer Dampfschi eppschiffahrts- Gesellschaft ssu überweisen und 
werden in der Regel irvöchentlich 2mal ohne Rücksicht auf die OrÖsse 
•der Ladung abgeschleppt 

Zu Tal, von Heilbronn nach Mannheim. 

mit Frachtschiff: mit Eilschiff.' 

Bei 1 bis ^0 Zt. auf einem Frachtbrief Mk. — 40Pfg., Mk. — 48Pfg. 
über50 „ 100,, „ ,, „ „ —38 „ ., — 46 „ 
„ 100 „ JOO „ „ ,, „ „ 35 „ „ 43 „ 

„ 200 „ 1500 „ „ „ „ „ - 32 „ „ - 40 „ 

Sperrige Güter erleiden einen Zusclilag je nach deren Umfang. 
Für Sendungen nach Ludwigsliafen a. Rhein beträgt der Frachtzu- 
schlag für Lieferung bis ans Haus nach der inneren Stadt 30 Pfg., 

nach entlegeneren Stadtteilen 36 Pfg. 

Zuschläge für die Neckarfrachten zu Berg und zu Tal treten bei 

einem Wasserstand ein am Heilbronner Pegel von 85 cm abwärts 

Mk. — 03 Pfg. 

e. Frachten per Eilboot. 

Durch die Röln-Düsseldorfer Dampfschiffahrts-Gesellschaft. 

Agentur: Franz Kessler in Mannheim 

und die Niederländ'sche Dampf schiffshederei, 

Agentur: Roland Küpper ^ Co. in Mannheim 

von Rotterdam bis Mannheim per Eilboot: 

bei Aufgabe von mindestens 250 Ko. . . . Mk. l. 20 Pfg. 

„ „ „ ,, öKJKßJ ,, . . . „1. 14 ,, 

„ „ „ ., 10000 „ . . . „ 1. 08 „ 

Die Spesen in Mannheim betragen für die Eilbootgüter 
frei ins Neckarschiff und Güterbahnhof . . Mk. — 30 Pfg. 
bei Wagenladungen ab Werfthalle . . . . „ -* 18 * „ 
Die Güter, welche mit dem Eilboot reisen, sind den Agenturen 
der betreffenden Gesellschaften zuzuweisen. ;:. 

f. Frachtenlisten 
der Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft in Mannheim und der 
Rhein- und Seeschiffahrts- Gesellschaft in Köln, 
Agentur: Lersch <& Kruse in Mannheim, 
über die direkten Frachtsätze dieser Gesellschaften zwischen Heil- 
bronn und den Rhein uferstationen werden, soweit nicht schon ge- 
schehen, vom Schiffahrtskommissariat hier ausgefolgt. 
Die durch die Mannheimer Lagerhaus- Gesellschaft gehenden 
^üter nach und von den Rheinuferstationen werden auf dem Neckar 
mit Eilschiff befördert gegen einen Zuschlag von 8 Pfg. per 100 Ko. 
talwärts und 10 Pfg. per 100 Ko. bergwärts zu den in dem Tarif 
dieser Gesellschaft aufgenommenen Durchfrachtsätzen. 

g. Bretterfrachten nach Mannheim. 
Bei einem Wasserstand am Heilbronner Pegel 
von 1,01 m an aufwärts Mk. 2. 80 Pfg. für 100 Stück zu 16' 12" 1" 
„ 0,75 „ bis 1,00 m 5? «i» ?) j) ?? « M « ?» »> 

„ Ü,b0 „ „ 0,74 ,, „ o. Z\J „ „ „ „ „ ,) ), )» 

r» 0,64 „ „ 05,1 „ ,, o. 50 „ „ ,, ,, „ „ ,) 9, 

„ 0,50 „ an abwärts „ 3. 80 „ „ „ „ „ „ „ „ 

so lange die Schleppschiffahrt fährt. 

Entscheidend ist der Pegelstand am Tag der Annahme der 
Ladung durch den Schiffer. 
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h. Gipsfrachten zu TaL 

Bei einem Wasserstand am Heilbronner Pegel 

von 1,21 m von 0,81 bis von 0,80 m 
aufwärts 1,20 m abwärts 

bis frei Schiff Mannheim gebrannter 

Gips . , . . . i . . . • 22 Pf. 23 Pf. 25 Pf. 
bis frei SchiffMannheim* Rohgips .' 17 ' „ 18 „ 20 „ 
„ „ „ Weissenau, Rohgips . 25 „ 27 „ 29 „ 
„ „ „ Mainz u. Bibrich, ge- 
brannter Gips 27 „ 29 „ 31 ,. 

bis frei Schiff Fr. Weinheim - Ingel - 

heim, Rohgips 27 „ 29 „ 31 „ 

per 100 Ko. 

Entscheidend ist der Tag, an welchem die Ladung beendigt 
werden kann. 

Denjenigen Firmen, welche sich verpflichten, ihre sämtlichen 
von und über Rotterdam, Amsterdam und Antwerpen kommenden. 
Güter (Bahnbezüge ausgenommen), sowie ihre Güter von Mannheim 
und Ludwigshafen durch oben angeführte Gelegenheiten das ganze 
Jahr über zu verfrachten, werden die vorstehenden niederen Fracht- 
sätze für das ganze laufende Jahr garantiert. £ine hierauf bezüg- 
liche Liste wird in Umlauf gesetzt; diejenigen Firmen, welche geneigt 
sind, diese Verpflichtungen einzugehen, bitten wir die Liste zu unter- 
zeichnen. 

Für gute Ablieferung der durch die Heilbronn-Rotterdamer, 
bezw. Antwerpener und Amsterdamer Beurt verladenen Güter haften 
die Direktionen der Mannheimer Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft, 
der Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft in Mannheim und der Ver- 
band der Amsterdamer Rhein schifl'ahrts-Interessenten in Mainz. 

Zu allen weiteren wünschenswerten Auskünften in Fracht- 
angelegenheiten sind unsere Schiffahrtskommissariate: in Heilbronn 
Herr Emil Hoffmann und in Mannheim Herr F. G. Heinzelmann» 
gerne bereit Direkte Frachtsätze von und nach den verschiedenen 
Rheinstationen durch Schlepp-, Schrauben- und Eilboot, sowie Eisen-, 
bahn -Frachtsätze inkL Umladespesen ex Rheinschiff Köln, Düsseldorf^ 
Ruhrort und Uerdingen nach einer grösseren Anzahl Eisenbahn-^ 
Stationen sind auf dem hiesigen Schiffahrts-Kommissariat jederzeit 
zu erfahren. 

Handelsverein Heilbronn, E. V. 

Vorstand : Schriftführer. 

Wilh. Oelschläger. Hugo Stieler. 

Heilbronn, 28. Januar 1902. 
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Lebenslauf. 



Ich wurde iu Breslau am 14. Februar 1879 geboren, als Sohn 
des Kaufmanns Leo Heiman und seiner Frau Emma, geb. Guttsmann. 
Nachdem ich die erste Erziehung im elterlichen Hause genossen, be- 
suchte ich in meiner Vaterstadt das humanistische Gymnasium zu 
St. Maria Magdalena. Ich verliess 1896 dessen Prima, um in mehr 
als dreijähriger kaufmännischer Tätigkeit praktische Vorkenntnisse 
für meine volkswirtschaftlichen Studien zu gewinnen; diese begann 
ich mit dem Wintersemester 1898/99 an der Breslauer Universität. 
Meiner militärischen Dienstpflicht genügte ich Oktober 1899/1900 in 
München. Zur Fortsetzung und zum Abschluss meiner Studien bezog 
ich im Wintersemester 1900/01 die Heidelberger Universität. Anfangs 
auch literarisch tätig widmete ich mich hier vom Spätsommer 1901 
bis Frühjahr 1902 der Spezialuntersuchung zu einer grösseren Ab- 
handlung über „Die Neckarschiffer". Deren einen vorliegenden Teil 
reichte ich zur Erlangung der philosophischen Doktorwürde an der 
Rupert-Carola der hohen Fakultät ein; am 19. Juli 1902 bestand ich 
das Promotionsexamen. 

Während meiner Studienzeit hörte ich in Breslau, München und 
Heidelberg Vorlesungen bei den Herren Professoren bezw. Dozenten: 

Anschütz, Auhagen, Brentano, Buhl, Caro, Cornelius, 
Felix Dahn, Kuno Fischer, Gottl, Hensel, His, Jellinek, 
Kindermann, Koch, Leonhard, Leser, Lotz, Marcks, 
Rathgen, Riehl, Silbernagl, Bruno Schmidt, William 
Stern, Thode, Walter, Walz, Wasserraab. 

An Seminarien und Uebungen nahm ich teil bei den Herren 
Professoren : 

Affolter, His, Jellinek, Rathgen, Schmoller, Sombart. 

H. H. 



